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ABSTRACTED- PUB-NO: EP 980771A 
BASIC-ABSTRACT: 

NOVELTY - Inside the tire there is an emergency running 
ring support held on 

the rim. The tire sidewalls have rim-fastening beads which 

are 

resiliently-variable in circumferential length. 

DETAILED DESCRIPTION - An INDEPENDENT CLAIM is included for 

the method of 

mounting the tire (3) . The emergency running support ring 
(11) is first 

arranged on the rim (1). A tire bead (6) is stretched to 
move it over the 

support ring. The bead is allowed to relax before 
fastening to the rim. 

Preferred features: The tire is fastened onto the rim with 
its beads radially 

inside the outer surface of the rim, preferably in its 
axial end faces. The 

rim has an annular chamber (10) designed to accept and hold 
the tire. The 

emergency running surface (14) corresponds roughly with the 
axial position of 

the bead held in the rim. Dimensional dispositions and 

rubber hardnesses are 

detailed. A detachable filler ring (12) is included. 
Resilience data are 

included. A number of variants based on these principles 
are described. The 

emergency surface is resiliently-coated. 

USE - A rim and tire construction incorporating an internal 
emergency running 
support ring. 

ADVANTAGE - The tire and method of mounting readily permit 
-the individual 

requirements for emergency running to be optimized. 
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Further detailed 

discussion is included in the body of the disclosure. 

DESCRIPTION OF DRAWING (S) - A cross section of the tire, 
emergency support ring 

and rim assembly is presented* Further illustrations 

detail this 

implementation and its variants, in the disclosure • 

Rim 1 

Tire 3 

Tire bead 6 

Annular chamber 10 

Emergency running support ring 11 

Detachable filler ring 12 

Emergency running surface 14 
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(54) Fahrzeugrad mit - Insbesondere einteiiiger - Felge und schlauchlosem Luftreifen, das fOr 
Notlauf geeignet ist und ein Verfahren zur Montage eines Fahrzeugsrades, mit 
Notlaufstutzflache 


(57) Fahrzeugrad mit - insbesondere einteiiiger - 
Felge und schlauchlosenn Luftreiten, der einen Laut- 
streifen, eine Karkasse und zwei Seitenwande aufweist 
und der an den radial inneren Endberelchen der Seiten- 
wande an der Felge befestlgt ist. 

wobet innerhalb des Luftreifens ein sich auf der Fel- 
ge abstutzender Notlauf stutzkorper angeordnet ist, 


der eine den Relfen inn Schadensfall abstutzende 
Notlaufftache aufweist und 
wobei an wenigstens einer Seitenwand des Luftrei- 
fens ein Wulst zur Befestigung des Luftreifens an 
der Felge ausgebitdet ist, wobei wenigstens einer 
der beiden Wulste in seiner Umfangslange - insbe- 
sondere elastisch - veranderbar ist. 
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Beschrelbung 

[0001] Die Erfindung betrifftein Fahrzeugrad mit - ins- 
besondere einleiliger - Felge und schlauchlosem Lutt- 
reifen, das fur Notlaut geelgnet ist sowie ein Verfahren 
zur Montage eines Fahrzeugrades mit Notlaufstutzfla- 
che. 

[0002] Schlauchlose Fahrzougluftreifen moderner 
Bauarl sind ubiicherweise an den radial inneren Enden 
ihrer Seitenwande zu Wulsten ausgebildet. Von Reifen- 
wulst zu Reitenwulst erstreckt sich eine aus mit Gummi 
beschichteten Festigkeitstragern ausgeblldete Karkas- 
SG radialer Bauart. In jedem Reifenwulst ist ein ringfor- 
miger, konzentrisch zur Reifenacliss angeordneterzug- 
fester. steifer Wulstkern aus Stalil ausgebildet. in dem 
die Karkasse verankert ist. Der Fahrzeugluftreifen wird 
bei der Montage des Fahrzeuglultreifens auf der Felge 
mit selnem Wuist auf der radial auBeren Mantelflache 
der Felge befestigt. Die hohe Zugfestigkelt und Steifig- 
keit des Wulstes, die durcli die Zugtestigkeit und Stei- 
figkeit des Wulsikerns bewirkt wird, sichert die beim 
schlauclilosen Reifen gewOnschte Abdichtung in der 
Felgen-Reifenverbindung und sichert den dichten Sitz 
des Reifens auf der Felge im aufgepumpten Zustand 
des Reifens. Die zugsteife, zugfeste Ausbildung des 
Wulstkerns verhindert aucli bei anspruchsvollen Fahr- 
lanovern ein axiales Abrutschen des Fahrzeugrades 
von der Felge uber das nach radial auQen gerichtete 
Felgenhorn. 

[0003] Zur Montage bzw Demontage des Fahrzeug- 
luftreifens muf3 der zugfeste, zugsteife Wulst bei einer 
einteiligen Felge mit seinem Innendurchmesser uber 
den gegenuber dem Innendurchmesser des steifen 
Wulstes gr6(3eren Au3endurchmesserdes Felgenhorns 
bewegtwerden. Urn dies zu ermoglichen istzusatzlicher 
Aufwand, z.B. die Ausbildung der Felge mit einem Tief- 
bett, erforderlich. 

[0004] Im Falle des Luftdruckverlustes knickt die Rei- 
fenseitenwand ein. Dabei kann sie auf das zur axialen 
SIcherung des Fahrzeugluftrelfens auf der Felge aus- 
gebildete Felgenhorn gepre3t werden. Bei Weiterfahrt 
des Fahrzeugs kann die Reifenseitenwand und das Fel- 
genhorn zerstort werden. Der Fahrzeugluftrerfen kann 
von der Felge springen. 

[0005] Um dies zu verhindern und um ein sicheres 
Weiterfahren trotz Druckluftverlust zu ermoglichen, wur- 
de vorgeschlagen auf der radialen AuBeneeite der ein- 
teiligen Felge die Felge mit zusatzlichen uber das Fel- 
genhorn radial hinausragenden Notlaufstutzflachen 
auszubilden, auf denen sich der Fahrzeugluftreifen mit 
seiner radialen Innenseite seines Laufflachenberelchs 
bei Druckluftverlust abstQtzt und somit Notlaufeigen- 
schaften nach Druckluftverlust gewahrleistet. Die Mon- 
tage und Demontage der Fahrzeugluftreifen auf derar- 
tige Felgen erweist sich als schwierig, da die zugfesten, 
steifen Wulste sogar uber die noch groBeren AuBen- 
durchmesser der Notlaufstutzflachen bewegt werden 
mQssen und die Notlaufstutzflachen den zwischen den 


Wulstsitzflachen aut den Felgen zum Einsatz von Mon- 
tagehilfen, z. B. fur die Ausbildung eines Tiefbetts, zur 
Verfugung stehenden axialen Raum zusatzlich be- 
schranken. Um den steifen, zugfesten Wulst uberhaupt 

5 montieren zu konnen ist das ausfuhrbare Verhaltnis zwi- 
schen dem AuBendurchmesser der Notlaufstutzftache 
zu dem Innendurchmesser des zugfesten, steifen Wul- 
stes sehr begrenzt. Der AuBendurchmesser der Not- 
laufstutzflache darf nur so groB gewahit werden, daB 

10 der steife Wulst noch daruber bewegt werden kann. 
Hierdurch werden die Notlaufstutzflachen zu einem gro- 
Ben Teil vom vergleichsweise kleinen Innendurchmes- 
ser des steifen Wulstes und somit von einem fur die Not- 
lauteigenschaften unerheblichen Parameter bestimmt. 

15 Uber fur optimale Notlaufeigenschaften abgestimmte 
groBere AuBendurchmesser der Notlaufstutzflachen 
der Felgen lassen sich die Fahrzeugluftreifen nicht mehr 
montieren. 

[0006] Von CTS-Reifen ist es bekannt, schlauchlose 

20 Fahrzeugluftreifen mit ihren Wulsten auf Stutzflachen 
an der radial inneren Seite der mit an der radial auBeren 
Seite mit Notlaufstutzflachen ausgebildeten, einteiligen 
CTS-Felge abzustutzen. In jedem Reifenwulst ist ein 
ringformiger, konzentrisch zur Reifenachse angeordne- 

25 ter zugfester, drucksteifer Wulstkern aus Stahl ausge- 
bildet, in dem die Karkasse verankert ist. Der CTS-Fahr- 
zeugluftreifen wird bei der Montage des Fahrzeugluft- 
relfens auf der Felge mit seinem Wulst auf der radial 
inneren Mantelflache der Felge befestigt. Die hohe Zug- 

30 testigkeit und Drucksteifigkeit des Wulstes, die durch 
die Zugfestigkelt und Drucksteifigkeit des Wulstkerns 
bewirkt wird, sichert die beim schlauchlosen Reifen ge- 
wOnschte Abdichtung in der Felgen-Reifenverbindung 
und sichert den dbhten Sitz des Reifens auf der Felge 

35 im aufgepumpten Zustand des Reifens. Die drucksteife, 
zugfeste Ausbildung des Wulstkerns verhindert auch 
bei anspruchsvollen Fahrmanovern ein axiales Abrut- 
schen des Fahrzeugrades von der Felge uber das auf 
der radial inneren Seite der Felge nach radial innen ge- 

40 richtete Felgenhorn. Ein solcher Reifen ist belspielswei- 
se aus der DE-30 00 428 C2 bekannt. 
[0007] Dasowohlder Felgensitz als auch das Felgen- 
horn auf der radial inneren Seite der Felge ausgebildet 
sind, steht bei einem CTS-Reifen ein groBerer axialer 

45 Erstreckungsbereich zur Ausbildung von NotlaufstQtz- 
flachen auf der radial auBeren Mantelflache der Felge 
zur Verfugung als bei dem an der radial auBeren Man- 
telflache einer Felge herkommlich befestigten Reifen- 
Rad-System. Das Felgenhorn stellt auf der radial auBe- 

50 ren Seite der CTS-Felge keinen den Notlaut storendes 
Felgenelement mehr dar. 

[0008] Zur Montage bzw Demontage des CTS-Fahr- 

zeugluftreifens muB der zugfeste. drucksteife Wulst mit 
seinem Innendurchmesser auf der radial auBeren Man- 
55 telflache der Felge uber den gegenuber dem Innen- 
durchmesser des steifen Wulstes groBeren AuBen- 
durchmesser der Notlaufstutzflachen und auf der radial 
inneren Mantelflache der Felge Qber den gegenuber 
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dem Innendurchmesser des steifen Wulstos kleineren 
Innendurchmesser bewegt werden. Um dies zu ermog- 
lichen, ist zusatzlicher Aufwand, zB die Ausbildung der 
Felge mit einem Hochbett auf der radial inneren Man- 
lelflache sowie aufwendige spezielle Montagetechni- 
ken, erforderlich. 

[0009] Die Montage und Demontage der Fahrzeug- 
luftreif en auf derartige Felgen erweist sich somit ebenso 
als schwierig, da auch die zugfesten, drucksleifen CTS- 
Wulste Ober die noch groBeren Au3endurchmesser der 
Notlaulstutzflachen auf der radialen AuGenseite der Fel- 
ge und Ober den gegenuber dem Innendurchmesser 
des steifen Wulstes kleineren Innendurchmesser auf 
der radial inneren Mantetflache der Felge bewegt wer- 
den mussen. Um den drucksteifen, zugfesten Wulst 
uberhaupt montieren zu konnen, ist auch beim CTS- 
Reifen das ausluhrbare Verhaltnis zwischen dem Au- 
Bendurchmesser der Notlaufstutzflache zu dem Innen- 
durchmesser des zugfesten, drucksteifen Wulstes noch 
sehr begrenzt. Der AuQendurchmesser der Notlauf- 
stutzflache darf nur so groB gewahit werden, da3 der 
steife Wulst noch daruber bewegt werden kann. Hier- 
durch werden die Notlaufstutzflachen auch beim CTS- 
Reifen noch zu einem groBen Tell vom vergleichsweise 
kleinen Durchmesser des steifen Wulstkerns und somit 
von einem fur die Notlaufeigenschaften unerheblichen 
Parameter bestimmt. Ober fur optimale Notlaufeigen- 
schaften abgestimmte groBere AuBendurchmesserder 
Notlaufstutzflachen der Felgen lassen sich die Fahr- 
zeugluftreifen mit Ihren steifen Wulsten nicht mehr mon- 
tieren. 

[0010] Die Felgen sind Spezialfelgen, bei denen die 
Notlaufstutzflache berelts Tell der Felgen sind. Ein Ver- 
andem der Notlaufeignung entsprechend geanderter 
Anforderungen ist nur sehr eingeschrankt und mit gro- 
Bem Aufwiand geringfugig moglich. 
[0011] Aus der DE-OS 35 07 046 ist ein Fahrzeugrad 
mit einem auf einer Radfelge befestigten Luftreifen, der 
im wesentlichen einen Laufstreifen, zwei Seitenwande, 
eine Karkasse, Verstarkungselemente sowie zwei mit 
Wulstkernen versehene Reifenwulste aufwsist, be- 
kannt, wobei innerhalb des Luftreifens ein sich auf der 
Felge abstOtzender Notlaufstutzkorper angeordnet ist, 
der eine den Reifen im Schadensfall abstutzende Not- 
lautflache aufweist. Die Montage des Reifens mit steifen 
Wulsten beschrankt auch hier die Ausbildung des Au- 
Bendurchmessers der Notlaufstutzflache. Ein Wechsel 
Oder eine Anpassung der Notlaufstutzflache ist auch 
hier ohne Verzicht auf einen sicheren Sitz des Reifens 
auf der Felge nur sehr aufwendig und eingeschrankt 
moglich. 

[0012] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde ein 
Fahrzeugrad und ein Verfahren zur Montage eines 
Fahrzeugrades zu schaffen, bel dem In einfacher Welse 
den individuellen Erfordernissen fOr den Notlauf ent- 
sprechend Notlaufeigenschaften optlmiert werden kon- 
nen. 

[0013] Die Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 


Ausbildung eInes Fahrzeugrades gemaB den Merkma- 
len des Anspruchs 1 sowie durch das Verfahren gemaB 
den Merkmalen von Anspruch 39 gelost. 
[0014] Der Notlaufstutzkorper kann mit einer der fOr 
5 das Fahrzeugrad individuell gewOnschten Notlaufeig- 
nung entsprechenden NollaufstQtzflache ausgeblldet 
werden und wird auf der Felge in Notlaufposition ange- 
ordnet Der Fahrzeugreifen wird nach aus einem ersten 
Umfangszustand - insbesondere durch elastische Deh- 

^0 nung - in einen zweiten Umfangszustand durchgefuhr- 
ter Umfangsveranderung des Wulstbereich mit diesem 
veranderten Wulstbereich einfach Ober die Felge und 
den darauf angeordneten NotlaufstOtzkorper bewegt, 
sodaB sich die beiden Reifenwulste beidseitig des Not- 

^5 laufstutzkorpers befinden. Der Wulstbereich mit veran- 
dertem Umfangszustand wird aus seinem zweiten wie- 
der in den ersten Umfangszustand - insbesondere auf- 
grund elastischer ROckstellkkrafte - verandert. Der Rei- 
fen kann mit seinen Wulsten an der Felge befestigt wer- 

20 den. Zur Veranderung der Notlaufeignung kann kann 
der Reifen in einfacher Weise nach Umfangsverande- 
rung des Wulstes in den Zustand Ober den Notlaufstutz- 
korper von der Felge entfernt und der Notlaufstutzkor- 
per gegen einen den neuen Erfordernissen entspre- 

26 chenden NotlaufstOtzkorper ausgetauscht werden. Da- 
nach wird der Reifen mit seinem veranderbaren Wulst , 
wie dargelegt, wieder Ober die mit dem neuen Notlauf- 
stutzkorper bestuckte Felge und den neuen Notlauf- 
stuzkorper bewegt und mit seinen Wulsten auf der Felge 

30 befestigt. Auf diese Weise ist auch in einfacher Welse 
eine Umrustung eines Fahrzeugrades ohne Notlaufeig- 
nung auf eine optimierte Notlaufeignung moglich. 
[0015] Die Ausbildung gemaB den Merkmalen des 
Anspruchs 2 ermdglicht daruberhinaus. daB die radial 

35 auBere Obertlache der Felge ungestort von Anforderun- 
gen fur die Befestigung des Reifens an der Felge voll- 
standig fur die Anordnung und Montage des Notlauf- 
stutzkorpers auf der Felge genutzt, so daB deren Opti- 
mierung noch besser den Notlauferfordernissen ent- 

40 Gprechend erfolgen kann. 

[0016] Besonders vorteilhaft ist die Ausbildung ge- 
maB den Merkmalen von Anspruch 3. Der in seiner Um- 
fangslange - Insbesondere elastisch - veranderbare 
Wulstkern ermdglicht die Montage des Wulstes durch 

4S Bewegung Ober die NotlaufstOtzflache mit einem groBe- 
ren Wulstkerndurchmesser als im befestigten Betriebs- 
zustand des Wulstes und zur Bewegung Ober das Fet- 
genhorn mit einem kleineren Wulstkerndurchmesser als 
im befestigten Betriebszustand, sodaB die Ausbildung 

so der Notlaufstutzflachen nicht mehr in Abhangigkeit vom 
Durchmesser des Wulstkerns im Betriebszustand und 
vom Inneren Felgenhorndurchmesser, sondern in erster 
Linie optimalen Notlaufeigenschaften entsprechend 
ausgeblldet werden kann. Nach Einfuhren des Wulstes 

55 in die Ringkammer wird der Fullring radial innerhalb des 
Wulstes axial in die Ringkammer eingef uhrt.sodaB zwi- 
schen radial innerer Ringkammerwand und Fullring, 
zwischen Fullring und Wulst und zwischen Wulst und 
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radial auBerer Ringkammerwand radialer FormschluB 
und zwischen axial innerer Ringkammerwand und Wulst 
und zwischen Wulst und dem die axial auBere Ringkam- 
merwand bildenden Felgenhorn jeweils axialer Form- 
schluB hergestellt wird. Wahrend des Fahrzeugradbe- 
triebes besteht sowohl im Normal- als auch Im Notlauf- 
betrieb nach Druckluftverlust ein vollstandiger Form- 
schluB nach axial auBen und innen und nach radial au- 
Ben und innen zwischen einstuckiger Ringkammer der 
Felge und Wulst. Sowohl die axialen als auch die radial 
auf den Wulst wirkenden Krafte werden somit unmittel- 
bar in die im Befestigungsbereich einstuckige Felge ein- 
geleitet. In das einzige zusatzliche Element, den Full- 
ring, werden auch im Notlaufbetrieb kelne wesentlichen 
axialen Krafte eingeleitet. Auf diese Weise kann der 
Wulst sogar im Notlaufbetrieb sicher und zuverlassig 
seine Position in der Ringkammer beibehalten. Der in 
seiner Umfangslange veranderbare Wulst kann somit in 
einfacher und funktionsslcherer Weise sowohl montiert 
als auch demontiert werden wobei sowohl die Notlaut- 
stuzflachen fur den Notlauf optimiert als auch das Fel- 
genhom hinsichtlich der axialen Stutze fur den Wulst 
und der Wulstkern in seinem Betriebszustand hinsicht- 
lich seiner Eigenschaften im Betriebszustand optimiert 
werden konnen. Besonders sicher 1st die Krafteinleitung 
in die Felge, wenn der Wulst uber seine ganze axlale 
Erstreckung nach radial innen vollstandig auf dem FuH- 
ring aufliegt. Wenn der Wulst und der Fullring die Ring- 
kammer vollstandig ausfullen, wird ein besonders zu- 
verlassiger Formschluss zwischen Wulst und Felge er- 
zielt. Durch Ausbildung des Fahrzeugluftreifens mit ela- 
stisch veranderbarer Umfangslange des Wulstes ist be- 
sonders etnfach und sicher eine Umfangslangenveran- 
derung von einer ersten Umfangslange zu individuell 
entsprechend den jewel ligen Erfordernissen geander- 
ten weiteren Umfangslangen entgegen der Wirkung 
rOckstellender Krafte und wieder zuruck in die erste Um- 
fangslange unter Ausnutzung der rOckstellenden Krafte 
erzielbar. 

[0017] Bevorzugt ist die Ausbildung gemaB den Merk- 
malen von Anspruch 4 zur Erzielung besonders guter 
Notlaufeigenschatten, da der Laufstretfen trotz optima- 
ler Abstandsbreite der zwischen den Reifenwulsten des 
Fahrzeugluftreifens gerade in den besonders kritischen 
Schulterbereichen ausreichend gestutzt werden kann. 
Besonders vorteilhaft ist es. zur Stutzung der Im Notlauf 
besonders kritischen Schulterbereiche aut den axialen 
Seitenbereichen der radial auBeren Manlelflache der 
Felge jeweils eine Notlaufstutzflache auszubllden. 
[0018] Besonders vorteilhaft ist eine Ausbildung des 
Fahrzeugrades, bei dem der Wulstkern ein im Wulst in- 
tegrlert ausgebildeter Gummikern ist. Der Gummikern 
ist einfach herzustellen und kann besonders einfach 
und zuverlassig im Wulst verankert werden. Der Wulst 
kann hierdurch in einfacher, zuverlassiger Weise in sei- 
ner Umfangslange elastisch dehnbar ausgebildet wer- 
den. Fur einen besonders sicheren Sitz ist der Gummi- 
kern mit einer Shore -A- Harte aus dem Bereich von 80 


bis 100 - bevorzugt aus dem Bereich zwischen 85 bis 
90 - ausgebildet. 

[0019] In einer anderen Ausbildungsform des Fahr- 
zeugrades ist der Wulst vollstandig kernlos ausgebildet. 
5 Der Wulst ist besonders einfach ohne zusatzlichen Aut- 
wand tOr einen Kern herzustellen, Ist durch sein kernlo- 
ses Gummimaterial in seiner Umfangslange ausrei- 
chend elastisch dehnbar auszubilden und kann den- 
noch sicher und zuverlassig durch den FormschluB in 

10 der Ringkammer verankert werden. 

[0020] Die Ausbildung gemaB den Merkmalen des 
Anspruchs 8 ermoglicht eine besonders einfache und 
zuverlassige Montage und Demontage des Fahrzeug- 
luftreifens auf der Felge. Nachdem der Wulst in seine 

^5 Befestigungsposition in der Ringkammer eingefuhrt 
worden ist, wird er durch einfaches axiales Verschieben 
des Fullrings auf der hierzu ausgebildeten Lagerflache 
der Ringkammer in seine FOIIposltlon In der Ringkam- 
mer geschoben, wodurch der vollstandige FormschluB 

20 des Wulstes in der Ringkammer hergestellt und gesi- 
chert wird. Durch einfaches axiales Herausziehen des 
Fullrings aus seiner Fullpositlon wird der FormschluB 
auf gehoben, so daB der Wulst aus der Ringkammer ent- 
fernt und der Fahrzeugluftreifen von der Felge demon- 

25 tiert werden kann. 

[0021] Durch die Ausbildung eines Fahrzeugrads, bei 
dem sich der Fullring in seiner Befestigungsposition in 
der Ringkammer axial durch die Offnung nach auBen 
erstreckt, kann zusatzlich radialer FormschluB zwi- 

30 schen unmittelbar an den Wulst anschlieBendem Sei- 
tenwandbereich und Felgenhorn und zwischen unmit- 
telbar an den Wulst anschlieBendem Seitenwandbe- 
reich und Fullring und somit zur Felge zumindest im 
Duchdringungsbereich durch die Offnung erzielt wer- 

35 den. Die Verankerung des Wulstes in der Felge wird 
hierdurch noch sicherer. Daruberhinaus wird der Zu- 
gang zum FOIIring von auBen hierdurch erieichtert, so- 
daB Montage und Demontage vereinfacht werden. 
[0022] Durch die konisch erwelterte Ausbildung der 

40 radial auBeren Mantelflache des FQIIrings in seiner Er- 
streckung auBerhalb der Ringkammer wird die Reifen- 
seitenwand im Felgenhornbereich zusatzlich sicherge- 
stellt, daB der Verlauf der unteren Reifenseitenwand im 
axial auBen an das Felgenhorn anschlieBenden Bereich 

45 mit einer nach radial auBen gerichteten Richtungskom- 
ponente behattet. Aut diese Weise wird zusatzlich der 
FomnschluB zwischen Reifenwulst und Felge gesichert. 
Besonders vorteilhaft ist es, wenn der Fullring die Rei- 
fenseitenwand im unmittelbaren AnschluBbereich an 

so das Felgenhom zusatzlich Stelfigkeit verleiht. Urn dies 
zu erreichen. ist es vorteilhaft im unmittelbaren An- 
schluB an das Felgenhorn axial auBerhalb des Felgen- 
horn, die radial auBere Kontur des Fullrings mit einer 
zur Reifenseitenwandkontur In diesem Bereich korre- 

55 spondierenden Krummungsverlauf auszubilden. Bevor- 
zugt ist das Fahrzeugrad derart ausgebildet, daB die 
axial auBere Stirnflache als eine axiale Auflagefiache 
zur axialen Stutze der unteren Reifenseitenwand aus- 
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gebildet ist. Auf diose Weise ist der Reifen bei Kurven- 
fahrten im unteren Seitenwandbereich zur Erzielung gu- 
ter Handlingeigenschaften axial gostOtzt und kann bei 
besonderen StoBbelastungen unter Aufhebung der 
axialen Stutzwirkung bis in den unteren Seitenwandbe- 
reich zur Erzielung guter Komtorteigenschaften einfe- 
dern. 

[0023] Besondeirs sicher Ist die Betestigung eines 
Reifens, bei dem der Fullring mit seiner radial au3eren 
Mantelflache in seiner Erstreckung au3erhalb der Ring- 
kanrimer der Kontur der Folge folgend ausgebildet ist, 
wobei der Luftrelfen im Innern durch die Felge und au- 
8en durch den Fullring gestutzt ist. 
[0024] Besonders vorteilhaft, well einfach herzustel- 
len, zu montieren und zu demontieren ist die Ausblldung 
gemalB den Merkmalen von Anspruch 9. Durch die zy- 
llndrische Ausblldung der radial au3eren Mantelflache 
des Fullrings wird darQberhlnaus zusatzlich besonders 
zuverlasslg ein Einlelten axialer Krafte vom Wutst in den 
FQIIrIng verhlndert, sodaB die Verankerung des Wulstes 
noch zuverlassiger wird. 

[0025] Durch die Ausbildung eines Fahrzeugrades, 
bei dem der gr68te Au3endurchmesser der Notlauf- 
stOtzflachen urn einen Faktor zwischen 1,05 und 1,3 
groBer als der Innenringdurchmesser des Wulstkerns 
im montierten Zustand des Fahrzeugrades betragt, er- 
moglicht optimale Notlaufeigenschatten durch beson- 
ders groRen AuBendurchmesser der Notlaufstutzfla- 
chen bei Beibehaltung der zur Erzielung guter Einfede- 
rung des Reifens und somit guter Komtorteigenschaften 
optimater kleiner Innenringdurchmesser des Wulst- 
kerns. Die Ausbildung eines Fahrzeugrades, bei dem 
der groBte AuBendurchmesser der Notlaufstutzflachen 
um einen Faktor zwischen 1,1 und 1,2 groBer als der 
Innenringdurchmesser des Wulstkerns im montierten 
Zustand des Fahrzeugrades betragt, stellt einen opima- 
le Ausbildungsberelch der Standardreifendimensionen 
zur Ldsung der Zielkonflikte zwischen gute Notlaufei- 
genschften einerselts und Komfort und Gewicht des 
Fahrzeugrades andererseits dar. 
[0026] Die Ausbildung eines Fahrzeugrades. be! dem 
der Wulstkern eine Dehnbarkeit und/oder Stauchbarkeit 
von 5 bis 30 % aufweist, ermoglicht eIne einfache und 
zuverlasslge Montage trotz optimaler Notlauleigen- 
schaften durch Ausbildung besonders groBer AuBen- 
durchmesser der Nottaufstutzflachen trotz Beibehal- 
tung der Ausbildung der Erzielung guter Einfederung 
des Reifens und somit guter Komtorteigenschaften 
durch optimal kleine Innenringdurchmesser des Wulst- 
kerns. Durch einfaches - insbesondere elastisches - 
Dehnen und/oder Stauchen des Wulstes wird der Wulst 
jeweils auf den zur Montage bzw zur Demontage Qber 
die NottaufstQtzflachen erforderlichen optlmalen Durch- 
messer, auf den zur Montage bzw zur Demontage uber 
das nach Innen gerichlete Felgenhorn erforderlichen 
optlmalen Durchmesser und auf den zum slcheren Sitz 
in der Ringkammer erforderlichen optimalen Durchmes- 
ser eingestellt. Die Ausbildung eines Fahrzeugrades, 


bei dem der Wulstkern eine Dehnbarkeit und/oder 
Stauchbarkeit von 10 bis 20 % ermoglicht eine einfache 
und zuverlasslge Montage bei opimalem Ausbildungs- 
berelch der Standardreifendimensionen zur Losung der 
5 Zielkonflikte zwischen guten Notlaufeigenschatten ei- 
nerselts und Komfort und Gewicht des Fahrzeugrades 
andererseits. 

[0027] Bevorzugt ist die AusbikJung gemaB den Merk- 
malen von Anspruch 12, wonach der Wulstkern eine 

^0 Dehnbarkeit von 5 bis 30 % und eine Stauchbarkeit von 
1 bis 5% aufweist und wonach der Wulstkern insbeson- 
dere im montierten Zustand des Fahrzeugrades unge- 
dehnt und ungestaucht Ist. Durch einfaches - insbeson- 
dere elastisches - Dehnen aus dem ungedehnten und 
ungestauchten Zustand wird der Wulstkern auf einen 
zur Montage bzw Demontage uber die Notlaufstutzfla- 
che optimal gro3en Durchmesser gebracht. Durch ein- 
faches - Insbesondere elastisches - Stauchen aus dem 
ungedehnten und ungestauchten Zustand wird der 

20 Wulstkern auf einen zur Montage bzw Demontage uber 
das nach innen gerlchtete Felgenhorn optimal kleinen 
Durchmesser gebracht. Die Ausbildung eines Fahr- 
zeugrades, bei dem der Wulstkern eine Dehnbarkeit 10 
bis 20 % und eine Stauchbarkeit von 2,5 bis 3,5 % auf- 

2S weist, ermoglicht eine einfache und zuverlasslge Mon- 
tage bei opimalem Ausbildungsberelch der Standardrei- 
fendimensionen zur Losung der Zielkonflikte zwischen 
guten Notlaufeigenschatten einerseits und Komfort und 
Gewicht des Fahrzeugrades andererseits. Besonders 

30 vorteilhaft ist es, wenn der Wulstkern im montierten Zu- 
stand des Fahrzeugrades ungedehnt und ungestaucht 
ist und somit in Umfangsrichtung weitgehend frei von in 
Umfangsrichtung wirkenden Inneren Kraflen ist. Beson- 
ders vorteilhaft ist hierbel die elastlsche dehnbare und 

35 elastisch stauchbare Ausbildung. Der Wulstkem wird 
aus dem ungedehnten und ungestauchten Zustand zur 
Montage uber die Notlaufstutzflachen den elastischen 
Ruckstellkratten entgegenwirkend in Umfangsrichtung 
gedehnt. Nach der Montage uber die Notlaufstutzfla- 

40 Chen wird er duch die Ruckstelikrafte wleder in seiner 
Umfangslange bis in den ungedehnten und unge- 
stauchten Zustand verkleinert. Zur Montage uber das 
radial nach innen gerlchtete Felgenhorn wird der Wulst- 
kern aus dem ungedehnten und ungestauchten Zu- 

4S stand den elastischen Ruckstellkratten entgegenwir- 
kend in Umfangsrichtung gestaucht. Nach der Montage 
uber das Felgenhorn wird er In der Ringkammer duch 
die Ruckstelikrafte wleder in seiner Umfangslange bis 
in don ungedehnten und ungestauchten Zustand ver- 
so groBert. In entsprechenderweise erfolgt die Demonta- 
ge- 

[0028] Die Ausbildung gemaB den Merkmalen von 
Anspruch 14 ermoglicht eine besonders zuverlasslge, 
einfach handhabbare Ausbildung eines Fullrings. Die im 
55 wesentlichen in Umfangsrichtung gerichteten gummier- 
ten Festigkeltstrager - multlfilamentartig oder monofila- 
mentartig - aus Stahl odertextiler Bauart gewahrleisten 
eine sichere, zuverlasslge Beibehaltung des Sitzes des 
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Full rings aut der Lagerflache in der Ringkammer und 
ausreichend Elastizitat zur axial en Montage und De- 
montage. Besonders einfach herzustellen ist die Ausbil- 
dung des Fullrings aus einem um die Achse des Full- 
rings wendelformig gespulten, kontinuierlichen Festig- 
keiistragers. 

[0029] Die Ausbildung gemaB den Merkmalen des 
Anspruclis 15 hnit innerhalb der Reifenkavltat elnge- 
brachtem Gleitmittel zur Vermeldung der Reibung zwi- 
schen im Notlauf relativ zueinander bewegten Teilen er- 
hoht die Dauerhaltbarkeit des Fahrzeugrades auch im 
Notlaul. 

[0030] Bevorzugt ist die Ausbildung gemaB den Merk- 
malen von Anspruch 16. Dabei besteht das Gleitmittel 
als Suspension aus einer mil einem Anteil von Festkor- 
pern versehenen Flussigkeit, wobei die Festkorper eine 
spharische Oberflache aufweisen und als Rollkorper 
zum Aufbau einer Roll reibung zwischen den reiativ zu- 
einander bevregten Teilen ausgebildet sind. Durch eine 
solche Ausbildung der Festkorper lasst sich ein Uber- 
gang aus dem bisher bei alien Losungen vorherrschen- 
den Gleitreibungsbereich in den Roilreibungsbereich 
erreichen, wobei die Festkorper selbst als Rollkorper 
dienen. Bei einer Reibpaarung von relativ zueinander 
bewegten und etwa in ihrer Harte glelch eingestellten 
Teilen ergibt sIch dabei ein durch die Suspension be- 
gunstigtes Abrollen unter ledigtlch leichtem Eindringen 
der Rollkorper in die Reibpartner, wahrend sich zwi- 
schen relativ zueinander bewegten und unterschiedlich 
harten Teilen die Rollkorper in den weicheren Relbpart- 
ner teilweise eindrucken und eine durch die Flussigkeit 
in der Suspension unterstutzte stalionare Drehbewe- 
gung ausfuhren konnen. Eine vorteilhafte Ausbildung 
besteht darin, dass die Rollkorper eine groBere Harte 
und Abriebfestigkeit als das Reifenmaterial aufweisen. 
Somit wird ebenfalls zumindest im Hinblick auf einen - 
harteren - Reibpartner eine Rollreibung ermoglicht und 
eine direkte BerOhrung zwischen den Reibpartnern ver- 
mieden. 

[0031] Geeignete Rollkorper zum Aufbau einer Roll- 
reibung zwischen den relativ zueinander bewegten Tei- 
len sind solche, die eine spharisch ausgebildete, vor- 
zugsweise kugelformige Oberflachenform aufweisen. 
Mit solchen Rollkorpern ist ausgehend von einer Ruhe- 
lage oder bei im Betriebszustand entstehenden Ver- 
schiebungen der Anhaufungen von Rollkorpern eine 
Rollfahigkelt sofort und In jede Richtung erreichbar, 
[0032] Im Hinblick auf eine reproduzierbare Herstel- 
lungvonz.B. gleich groBen Rollkorpem ist esvorteilhaft, 
dass die Rollkorper zum Aufbau einer Rollreibung ton- 
nenformig oder zylindrisch ausgebildet sind. Hierdurch 
wird es mogllch, dass Rollkroper durch Schneid- oder 
Schlagvorgange von Endlosmaterialien. wie z.B. Fa- 
sern, Strangen Oder Stangen abgetrennt werden kon- 
nen und in standig gleichen Abmessungen vorliegen, 
was die Voreinstellung einer bestimmten Gleitfahigkeit 
fur die Suspensionen jeweils erieichtert. 
[0033] Eine wertere vorteilhafte Ausbildung besteht 


darin, dass die Rollkorper aus einem Material mit einem 
spezifischen Gewicht bestehen, welches im Wesentli- 
chen dem spezifischen Gewicht der Flussigkeit in der 
Suspension entspricht. Ein Unterschied in den spezifi- 

5 schen Gewichten von Flussigkeit und Festkorpern von 
20-30 % ist - je nach Ausbildung und Zahigkeit der Sus- 
pensionsbildner - hierbei noch unkritisch. 
[0034] Durch eine solche Ausbildung lasst sich eine 
glelchmaBige Verteilung der Rollkorper wahrend des 
normalen Betrlebszustandes - d.h. nicht im Notlauf - und 
auch bei der Rollreibung zwischen relativ zueinander 
bewerten Teilen erreichen. Ein Absenken durch die 
Schwerkraft, eine Verlagerung oder unenwOnschte par- 
tielle Anhaufung von im Fahrzeugrad befindlichen Roll- 

^5 korpem durch Umfangs- oder Fllehkrafte kann dadurch 
sicher vermieden werden. 

[0035] Bei einer tonnen- oder zylinderformigen Aus- 
bildung der Rollkorper oder auch bei der bereits ge- 
nannten kugelformigen Ausbildung lassen sich hier vor- 
20 teilhaft Kunststoffe einsetzen. wobei Rollkorper gleicher 
Form dann aus Kunstslofflasern bzw. Kunststoffstran- 
gen abgetrennt werden. 

[0036] Dabei konnen auch Reststoffe bzw. Kunststof- 
fe, die in einem Recylclingverfahren wiederaufgearbei- 
2S tet wurden, Verwendung tinden. Geelgnet fur einen sol- 
chen Einsatz sind insbesondere vorgetertlgte Granula- 
te, Pellets Oder Kurzfasern. 

[0037] Vorteilhafterweise und zur Aufrechterhaltung 
eines zufriedenstellenden Rollverhaitens weisen die 

30 Rollkorper einen Durchmesser von 0,5 - 2 mm auf. Die 
Ausbildung einer zufriedenstellenden Rollreibung hangt 
hierbei naturiich auch ab von der Elastizitat bzw. der Pla- 
stizitat der Rollreibkorper und der Reibpartner Es hat 
sich jedoch gezeigt, dass im Durch messerbereich 0.5 - 

35 2mm, also in einem Berefch eines nicht zu kleinen 
Durchmessers, einerseits eine gute Rollreibung und an- 
dererseits auch eine sichere Verteilung und Ortsstabili- 
tat der Rollkorper innerhalb der Suspension erreichbar 
ist. Weiterhin ist in den genannten Vorzugsbereichen 

40 auch be! Kunststoff rollkorpern die Scherfestigkeit des 
Werkstoffes in ailer Regel groQ genug, um bei gleich- 
zeitig wirkender Druckbelastung Rollreibungsverhalt- 
nisse ohne Materialschadigungen aufrechterhalten zu 
konnen, 

46 [0038] Vorteilhafterweise wird die Suspension sehr 
zah eingestellt und als Beschtehtung Innerhalb der Rei- 
fenkavitat aufgebracht. Durch eine solche lediglich auf 
der Innenseite von rotationssymmetrischen Teilen auf- 
llegende Schicht vermeidet man etwa durch Beschleu- 

so nigungkrafte der Unwuchteinflusse hervorgerufene Ver- 
schiebungen oder Anhaufungen der Suspension, die 
wiederum Unwuchten verstarken konnen. Sotehe Effek- 
te konnen dann aufteten, wenn die Suspension in be- 
sonderen Taschen, in balgartigen Hohlraumen, oder 

55 auch als gef ullte Kugein innerhalb der Reif enkavitat ein- 
gebracht wird. 

[0039] In einigen Fallen ist alierdings auch eine sol- 
che Ausbildung mdglich, insbesondere dann, wenn die 
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2ur Auswahl stehenden genannten Anordnungen inner- 
halb von Hohlraumen, Balgen, Kugeln, Vertiefungen 
etc, herstellungstechnisch einfach und so ausgebildet 
sind, dass die Wandungen der Behaltnisse die Suspen- 
sion sicher einschlieOen und als solche den Rollrei- s 
bungsvorgangnichtstorenkonnen. Hier warden sich et- 
wa uber den Umtang verlaufende oder verteilte Ta- 
schen. Rlllen oder Nuten anbieten, die ledlglich im Not- 
lauf gequetscht wurden und damit das Gleitmittel frei- 
geben konnten. Dabei ist jedoch die Viskositat des dann io 
verwendeten Gleitmittels so einzustellen, dass eine 
gleichmaBlge Verteilung uber die Gesamtflache, die im 
Notlauf beansprucht wird, gewahrleistet ist. 
[0040] Vorteilhafterweise Ist die in der Suspension 
verwendele Fiussigkeit als Bingham'sche Flussigkeit is 
ausgebildet, so dass erst bel einer entsprechenden 
Druckbelastung eine Flle3fahigkeit eintritt. Durch das 
Aufbrlngen einer soichen Suspension als Beschichtung 
innerhalb der Reifenkavltat erreicht man eine sichere 
gleichmaBige und stabile Verteilung der Rollkorper auch 20 
bei hoheren Temp e rat urbelastungen. 
[0041] Bei einem notlaufgeeigneten Fahrzeugrad, 
welches mit einem innerhalb des Reifenhohlraumes be- 
findlichen Notlaufstutzkorper auf der Felge ausgerustet 
ist, wIrd das Gleitmittel vorteilhafterweise als Beschich- 2S 
tung auf der AuBenseite des Notlaufstutzkorpers aufge- 
bracht. Durch eine solche Ausbildung andert man nichts 
an dem Fertigungsverfahren fur Felge und/oder Reifen, 
sondern erreicht lediglich durch Hinzufugung eines wei- 
teren Konstruktlonselementes. namlich des Notlauf- 30 
stutzkorpers, der bereits mit einer soichen Suspensi- 
onsbeschichtung versehen ist, hen/orragende Notlauf- 
eigenschaften in Verbindung mit einer Rollreibung der 
relativ zueinander bewegten Telle. 
[0042] Vorteilhafterweise ist als Suspension eine mit 3S 
einem Anteil von Festkorpem aus Glas, Flugasche oder 
Sand, jeweils einzein oder als Gemisch, versehene 
Flussigkeit innerhalb der Reifenkavltat eingebracht. Ei- 
ne solche Festkorperfraktion aus im wesentlichen iner- 
ten Stoffen mit spharischer Oberflache lasst sich leicht 40 
entsorgen bzw. in ein Recycling Oberfuhren und nutzt 
zudem preiswerte und standig verfugbare Rohstoffe. 
Gleiches gilt fur ein Gemisch, das Kunststoff ante lie. et- 
wa Kunststoff granulat, insbesondere Recycling-Granu- 
lat, enthalt. 45 
[0043] Besonders vorteilhaft ist die Ausbildung ge- 
maB den Merkmalen des Anspruchs 1 7, bei der der Not- 
laufstutzkorper als schalenformiger Ringkorper inner- 
halb des Luftreifens ausgebildet ist, der eine den Reifen 
im Schadenstall abstutzende Notlaufflache aufweist so 
und sich mit seinen beiden axial auBeren Wandungsbe- 
reichen Qber ringformige StOtzelemente auf der Radfel- 
ge abstutzt. Ein schalenformige Stutzkorper kann ein- 
fach in seiner Notlaufstutzflacheoptimiert und mit gerin- 
gem Gewicht hergestellt und in einfacher Weise ausge- ss 
tauscht werden. 

[0044] Besonders vorteilhaft ist die Ausbildung ge- 
maB den Merkmalen von Anspruch 18. Hierbei ist min- 


destens eins der mindestens drei Telle, welche den Not- 
laufstutzkorper bilden, und sich zusammensetzen aus 
schalenformigem Ringkorper und mindestens zwei ring- 
tormigen Stutzelementen, als separates und erst bel der 
Montage des Reifens auf die Felge den Notlaufstutzkor- 
per komplettierendes Bautell ausgebikiet. Die Ausbil- 
dung der den Notlaufstutzkorper bildenden Telle in einer 
Weise, die eine Komplettierung erst bei der Montage er- 
moglicht, eriaubt neben einer bisher unerreicht varia- 
blen Gestaltung des NotlaulslOtzkbrpers auch einen be- 
liebig auf jede Felgen- und Reifenform anpassbaren 
Vor- Oder Teilfertigungsgrad eines Notlaufstutzkorpers, 
der die jeweiligen geometrischen Gegebenheiten opti- 
mal berucksichtigen laBt. 

[0045] Mindestens einer der axial auBeren Wan- 
dungsbereiche des schalenformigen Ringkorpers Ist 
gemaB Anspruch 32 vorteilhaftenweise mit dem zuge- 
horigen ersten ringformigen Stutzelement losbar ver- 
bunden und mindestens das dem anderen der axial au- 
Beren Wandungsbereiche des schalenformigen Ring- 
korpers zugehorige zweite ringformige Stutzelement ist 
in axialer Richtung elastisch verformbar und / oder ver- 
schwenkbar ausgebildet. Die losbare Verbindung er- 
iaubt eine auBerordentlich einfache Montage des Ret- 
fens auf die Felge, bei der der schalenformige Ringkor- 
per - gegebenenfalls in Verbindung mit schon weiteren 
Teilen - zunachst lose innerhalb der Reifenkavltat pla- 
ziert wird und in ubiicher Weise zunachst ein Reifen- 
wulst und gegebenenfalls als ein Teil des Notlaufstutz- 
korpers ein erstes StOtzelement uber das Tiefbett auf 
die eine Felgenschulter aufgezogen wird. Danach kann 
dann die losbare Verbindung zwischen dem in der Rei- 
fenkavltat befindlichen schalenformigen Ringkorper 
und dem ersten Stutzelement nach entsprechender Po- 
sitionierung des Ringkorpers geschlossen werden. 
Durch die Ausbildung des zweiten ringformigen Stutzt- 
elementes als in axialer Richtung elastisch verformbar 
und/oder verschwenkbar, wird bei der Montage zum 
Aufziehen des zweiten Reifenwulstes der zweite StOtz- 
korper zur Reifenmitte hin elastisch eingeformt, so daB 
die Montage noch einfacher wird. In gleicher Weise 
kann bei einem etwa aufgrund von entsprechender 
Laufleistung notwendig werdenden Reifenwechsel der 
bereits in der Reifenkavltat befindliche schalenformige 
Ringkorper In seiner Verbindung mit dem zugehorigen 
StOtzelement gelost werden. wonach der Reifen ohne 
weitere Probleme von der Felge gezogen und ausge- 
tauscht werden kann, wahrend die ubrigen Elemente, 
mindestens aber der schalenformige Ringkorper, mit ei- 
nem neu aufzuziehenden Reifen weiter venwendet wer- 
den konnen. 

[0046] Vorteilhaftenweise sind die Abstutzungen min- 
destens des ersten Stutzelementes auf der Felge und/ 
Oder die zugehorige losbare Verbindung als Rast- oder 
Schnappverbindung ausgebikJet. Hierdurch wird eine 
weitere Montageerleichterung erreicht und gleichzeitig 
bei entsprechender elastischer Ausbildung der Rast- 
oder der Schnappmechanlsmen eine einfache und ge- 
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naue PositlcNiierung des Ringkorpers ermoglicht. Beim 
Austausch des Reifens ist eine solche Rast- oder 
Schnappverbindung ebenso leicht zu losen und ein wei- 
teres Mai genau zu posttionieren. 
[0047] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist die 16s- 
bare Verbindung zwischen dem einen axial auBeren 
Wandungsbereich des schalenformigen Ringkorpers 
und dem zugehorigen erston ringfornnigen Stutzelement 
sowie dassen Abstutzung auf der Felge als ein nach der 
Radmontage in axialer und radialer Richtung wirkendes 
Festlager fur den Ringkorper ausgebildet. Das als Fest- 
tager ausgebildete Stutzelement weist hierbei zur Auf- 
nahnne der radial auBeren Wandungsbereiche des 
schalenformigen Ringkonpers einen Ringbund auf, der 
den schalenformigen Ringkorper axial und radial fixiert. 
Mit Hilfe eines solchen Ringbundes lasst sich sowohl 
eine Fixierung des Ringkorpers am Stutzelement als 
auch eine losbare Verbindung glelchermaf3en einfach 
realisieren und fuhrt in beiden Fallen zu einer sicheren 
Auflage und Halterung und zum Aufbau eines hoch be- 
last ungsfahi gen Notlaufstutzkorpers. Durch einesolche 
Ausfuhrung erhalt man auch eine sphere Fixierung des 
schalenformigen Ringkorpers bzw. des gesamten Not- 
laufstutzkorpers schon wahrend der Montage, was eine 
zusatzliche Erieichterung f Or das Auf Ziehen des zwelten 
Reifenwulstes bedeuten kann. Anders rseits isl es hier- 
durch aber auch moglich, bereits vor Aufziehen des 
zweiten Reifenwulstes wahrend der Montage den kor- 
rekten Sitz und die Positionlerung des schalenformigen 
Ringkorpers zu kontrollieren und somit ohne groBen 
Montageaufwand eine au3erordentlich sichere Notlauf- 
funktion zu garantieren. 

[0048] Bevorzugt ist die Ausbildung gemaB Anspruch 
1 9. Die schalenformige Wandung dient der unteren Sei- 
tenwand als zusatzliche Aniageftache und verbessert 
hierdurch die Handlingeigenschaften des Fahrzeugra- 

des. 

[0049] Letztfich kann durch die erfindungsgemaBe 
Ausbildung des Fahrzeugrades der Aufbau der Notlauf- 
eigenschaft bzw. des NotlaufstQtzkdrpers zu einem be- 
liebigen Zeitpunkt wahrend oder nach der Reifenkon- 
fektionlerung durchgefuhrt werden, wahrend bisher im- 
mer bereits innerhalb der Fertigungsplanung entschie- 
den werden musste, wann und welche Mengen von Rei- 
fentypen mit Notlaufeigenschatten herzustellen sind. 
[0050] Vorteilhafterweise ist mindestens eines der 
Stutzelemente als eine mit den Relfenwulsten verbun- 
dener und sich innerhalb des Reifenhohlraumes im We- 
sentlichen einwarts erstreckender gummielastischer 
Bestandteil des Reifens ausgebildet. 
[0051] Je nach dem gewahlten Material fur die Stutz- 
elemente kann deren Verbindung mit den ReifenwOI- 
sten nun zu unterschiedlichen Zeitpunkten geschehen, 
beispielsweise durch Vulkanisieren direkt wahrend der 
Vulkanisation des Fertigreifens oder durch Kallvulkani- 
sation oder Klebung in einem besonderen "Finishing- 
Betrieb" oder auch direkt bel dem Reifenzulieferer bzw. 
bei dem Betrieb, der den Reifen auf die Felge zleht. 
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[0052] Eine weitere vortellhafte Ausbildung besteht 
darin, dass mindestens eines der StOtzelemente durch 
Anschaumen eines in einer Form aushartbaren elasti- 
schen Flussigschaums vor dem Aufziehen des Reifens 

5 auf die Felge an den Relfenwulsten befestigt wird. 
Durch das EinsprQhen eines Schaumes in eine in Bezug 
auf die Reifenwulste posltionierbare Form ergibt sich ei- 
ne sehr gute Anpassung der Stutzelemente an die 
Oberflache der unteren Reifenseitenwand. 

10 [0053] Vorteilhafterweise weist das zweite ringformi- 
ge Stutzelement unterhalb der form- und/oder kraft- 
schlussigen festen Verbindung mit den auBeren Wan- 
dungsberelchen des schalenformigen Ringkorpers ei- 
nen uber den Umfang verlaufenden und sich quer zur 

^5 Umfangsrichtung von der Reitenseite zur Reifenmitte 
hin uber eine Teilbreite des StOtzelementes erstrecken- 
den Einschnitt auf. Hierdurch erreicht man, dass im 
Querschnittdes StOtzelementes eine im Hinbllckauf die 
Biegesteifigkeit nachgiebige schmale Zone ausgebildet 

20 wird, die ein besonders einfaches Verformen bzw. ein 
gelenkahnliches Umklappen des StOtzelementes und 
damit eine welter vereinfachte Montage eriaubt. 
[0054] Wie bereits oben enA/ahnt, ergibt sich durch die 
Funktionsaufteilung in Loslager und Festlager und 

2S durch die ubrigen bereits genannten Merkmale der Vor- 
teil, dass der Querschnitt insbesonderedes als Loslager 
ausgebildeten Verbindungsbereiches beliebig und in 
seiner Form auf den bestmoglichen KompromiB zwi- 
schen Montagefreundlrchkeit und ausgezeichneten 

30 Produkleigenschaften im Betrieb angepasst werden 
kann. 

[0055] Neben der Verkleinerung der Stutzelement- 
masse als solche erfolgt auch eine nahere Zentrierung 
und Anbindung der bewegten Massen an die Felgen, 

3S wodurch sich im Betriebszustand eine hohe Toleranz 
gegenuber UnwuchteinflOssen ergibt. Auch wird das 
Gewicht des Rades lediglich geringfOgIg erhoht. Dar- 
uber hinaus erreicht man durch die gleichermaBen er- 
folgende felgennahe Anordnung des schalenformigen 

40 Ringkorpers ein exzellentes Notlaufverhalten sowie die 
Moglfchkeit, ein solches Notlaufsystem fur nahezu je- 
des Hohen-Breiten-Verhaltnis eines Reifens vorsehen 
zu konnen. 

[0056] Vorteilhafterweise ist der schafenformige 
45 Ringkorper gemaS Anspruch 22 als nicht geschlosse- 
ner Schlitzring ausgebildet. Hierdurch ergibt sich eine 
weitere Moglichkeit der Verkleinerung der Stutzelemen- 
te sowie der felgennahen Anordnung aller Notlaufbau- 
teile. Durch die schlitzformige Ausbildung kann der 
^0 schalenformige Ringkorper bzw. dessen auBere Wan- 
dungsbereiche in Durchmessem hergestellt werden, 
die die AuBendurchmesser der Felge nicht oder nur un- 
wesentlich uberschreiten. Bei der Montage besteht 
durch eine solche Ausbildung namlich die Moglichkeit, 
55 durch schraubenformiges Ausfedern des geschlitzten 
Ringes diesen auf die Felge zu bringen. Nach dem er 
seine Sitzposition auf der Felge erreicht hat, nimmt der 
schalenformige Ringkorper dann wieder seine ur- 


8 

09/28/2004, EAST Version: 1.4.1 


15 


EP 0 980 771 A2 


16 


sprungliche Form mit geringeren Durchmessern ©in. 
[0057] Eine vorteilhafte Weiterbildung dieser Ausbil- 
dung bestehtdarin, dass im Schlitzbereich des Ringkor- 
pers mindestens ein wahrend der Montage wirkendes 
und den Durchmesser des Ringkorpers vergroBerndes 
Sprelzelement angeordnet rst, welches einen leicht ver- 
groDerten Montagedurchmesser erzeugt, so dass die 
Elnlage auf die Felge prcblemlos durchtuhrbar ist. Liegt 
dann der Ringkorper auf der Felge. kann durch bei- 
spielsweise das Eindrucken einer Sprelzfeder zur In- 
nenseile des Ringkorpers hin der Schlitz durch Zu- 
schnappen geschlossen werden, wodurch der Ringkor- 
per in seinen verkleinerten Betriebsdurchmesser zu- 
ruckgefuhrt wird. Belm Reifenwechsel kann dann durch 
Spreizen des Reifenkorpers mit einem Werkzeug die 
Spreizfeder in ihre Haltestellungzuruckschnappen, wo- 
nach der Ringkorper entnommen und gegebenenfalls 
auf eine neue Felge eingesetzt werden kann. 
[0058] Insbesondere bei der Anwendung im Zusam- 
menhang mit einem geschlitzten Ring ergibt sich eine 
weitere vorteilhafte Ausbildung dadurch, daB minde- 
stens einer der axial auBeren Wandungsbereiche des 
schalenformigen Ringkorpers an seinem Endbereich 
ein Verklammerunngsprofil aufweist, wobei das zuge- 
horige StOtzelement hierzu komplementar ausgebildet 
ist und eine dem Verklammerungsprofil entsprechende 
Negativform aufweist. 

[0059] Das StOtzelement kann dann leicht in Um- 
fangsrichtung auf einen axial auBeren Wandungsbe- 
reich des gespreizten Ringkorpers aufgeschoben wer- 
den, wodurch eine sichere und je nach Elastizitat des 
Stutzelementes in Radialrichtung nahezu unlosbare 
Verblndung aufgebaut wird. 

[0060] Andererseits ergibt sich mit einer solchen Aus- 
bikJung bei entsprechend groBer Elastizitat des Stutz- 
elementes und mit einer Anpassung des Verklamme- 
rungsprofils eine weitere Moglichkeit zur Ausbildung ei- 
ner Rast- Oder Schnappverbindung. 
[0061] In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung sind 
zwischen den ringformigen StOtzelementen ein oder 
mehrere Oberden Felgenumfang verteilte und die Stutz- 
elemente axial spreizende federelastische Elemente 
angeondnet 

[0062] Die Merkmale des Anspruchs 23 beschreiben 
eine weitere vorteilhafte Ausfuhrung eines Fahrzeugra- 
des, bei dem der schalenformige Ringkorper auf seiner 
Notlaufflache gummielastische Aufltagen aufweist. Eine 
solche Ausbildung erhoht in deutlichem MaBe den im 
Notlauf vorhandenen Fahrkomfort. Der Querschnitt der 
ringformigen Stutzelemente kann - etwa aus Grunden 
der Gewichtsreduzierung - Qber den Umfang naturlich 
auch variabel gestaltet werden. Denkbar sind hier For- 
men, be! denen die Abstutzung auf der Felge nur be- 
reichsweise im Abstand von jeweils 60** Qber den Um- 
fang erfolgt, sodaB eine Aniage der Stutzelemente an 
die Felgenschulter nur Qber die bereichsweiseangeord- 
neten "StutzfuBe" erfolgt und die Zwischenbereiche 
durch verminderte Querschnitte uberbrQckt werden. 


Ebenso kann lediglich die Brelte der Stutzelemente Qber 
den Umfang bereichsweise reduziert werden. 
[0063] Die Ausbildung gemaB den Merkmalen von 
Anspruch 24 ermoglicht es in vorteilhafterweiseein 
6 Fahrzeugrad fur Luftbereifung mit einem Notlaufstutz- 
korper bereitzustellen, welcher leicht und ohne beson- 
deren Aufwand auch auf Tief bettfelgen montiert werden 
kann, welches im Notlauf ein sicheres Fahrverhalten 
und ein ausreichend formstabiles Abrollen aufrechter- 
10 halt, welches ohne Obermaflige Gewichtserhohung Sei- 
tenfuhrungskrafle Obertragen kann und einem Abscha- 
len des Reifens sicher entgegenwirkl, und welches fle- 
xibel die - auch nachtragliche - Komblnatlon mit bereits 
bestehenden Relfentypen und - konfektionen eriaubt. 
15 so dass eine separate Fertigung und Logistik nicht 
zwangslaufig vorgehalten werden muB. 
[0064] Hierbei sind die ringformigen Stutzelemente 
als Verbundkorper ausgebildet, die Qber die radiale Hd- 
he der Stutzkorper aus mehreren miteinander verbun- 
denen Materialschichten unterschiedlicher Elastizitat 
bestehen. 

[0065] Eine solche Ausbildung der ringformigen Stu- 
zelemente als Verbundkorper ermoglicht die Bereitstel- 
lung einer genau auf die erforderlichen Eigenschaften 
bei der Montage und im Notlauf einstellbare Flexibilitat 
bzw. Elastizitat der Stutzelemente. Durch die miteinan- 
der verbundenen Materialschichten unterschiedlicher 
Elastizitat laBt sich bei entsprechender Schlchtung und 
Stufung der Elastizitaten der einzelnen Materialschich- 
ten die Formstabilitat der ringformigen StOtzelemente 
so auslegen, daB nicht nur in radialer und axialer Rich- 
tung eine unterschiedliche Verformbarkeit der Stutzele- 
mente vorhanden ist, sondern daB sich auch Qber die 
radiale Hohe der Stutzelemente eine mit dem Abstand 
zur Felge sich in geeigneter Weise andemde Verform- 
barkeit bereitgestellt wird. 

[0066] Bei einer axialen Belastung der StOtzelemen- 
te, die zum einen bei der Montage und zum anderen im 
Notlauf. hier insbesondere bei der Kun/enfahrt, auftre- 
ten kann, ist damit eine Moglichkeit der konstrukliven 
Anpassung auf diese beiden wesentlichen axialen Be- 
lastungsfalle gegeben, wahrend gleichzeitig die Tragfa- 
higkeit in radialer RIchtung beim Notlauf nicht beein- 
trachtigt wird, 

[0067] Vorteilhafterweise ist der Ringkorper als ein 
geschlltzter Ringkorper mit einem im wesentlichen in 
axialer Richtung verlaufenden Offnungsschlitz ausge- 
bildet.Hierdurch ergibt sich eine Moglichkeit der Verklei- 
nerung der Stutzelemente sowie der felgennahen An- 
ordnung aller Notlaufbauteiie. Durch die Ausbikiung der 
Stutzelemente als fur die axiate Belastung wahrend der 
Montage ausreichend und deflniert verformbare Ver- 
bundkorper und durch die schlitzformige Ausbildung 
des Ringkorpers kann der schalenformige Ringkorper 
bzw. dessen auBere Wandungsbereiche in Durchmes- 
sern hergestellt werden, die die maximalen Durchmes- 
ser der Felge ncht oder nur unwesentlich uberschrei- 
ten. Bei der Montage besteht durch eine solche Ausbil- 
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dung namlich die Moglichkelt, durch axiale Verformung 
der Verbundkorper und schraubenformiges Ausfedern 
des geschlitzten Ringes auf einen vergoBerteh Monta- 
gedurchmesser den Ringkorper auf die Felge zu brin- 
gen Dann nehmen sie wieder ihre ursprungliche Form 
mit geringeren Durchmessern ein. 
[0068] Eine weitere vorteilhafte Ausbildung besteht 
darin, daB der Verbundkorper eine radial obere und mit 
dem Ringkorper verb undene Materialschicht beinhaltet, 
die eine niedrigere Elastizitat aufweist als die anschlie- 
Benden radial unteren Materialschichten. Durch eine 
solche Ausbildung erreicht man in den Bereichen, die 
bei axialer und Ober die Felge Obertragenen Belastung 
der Stutzelemente der groBten Biegebeanspruchung 
ausgesetzt sind, eine erholite Formfestigkeit, sodaB ei- 
ne sprunghafte Anderung der Biegelinie - im Extremfall 
ein Ausknicken des Stutzelemenes - im Bereich des An- 
schlusses an den Ringkorper sicher vermieden wird. 
Auch kann man lilerdurch den radial oberen Teil des das 
Stutzelement blldenden Verbundkorpers in seiner 
Formfestigkeit der des Ringkorpers anpassen, wodurch 
eine durchaus gewunschte starre Aufnahme gebildet 
wird. Auch konnen mit einer solchen Ausbildung axiale 
Belastungen auf den Ringkorper Obertragen und, bei 
entsprechender Konstruktion des Ringkorpers, federnd 
autgenommen werden. Vorteilhafterweise beinhaltet 
der Verbundkorper ein aus mindestens drei Material- 
schichten bestehendes Verbundpaket, dessen radial 
obere Materialschicht und dessen radial untere Materi- 
alschicht eine hdhere Elastizitat aufweisen als die zwi- 
schenliegende(n) Materialschicht(en).Zum einen wird 
hierdurch die oben genannte starre Oder steifere Auf- 
nahme im Verbindungbereich zwischen Ringkorper und 
Stutzelement ermoglicht. die naturlich durch die bereits 
geschikierte Anordnung einer mit dem Ringkorper ver- 
bundenen Materialschicht mit einer im Vergieich zu den 
anschlieBenden radial unteren Materialschichten nied- 
rigeren Elastizitat noch verbessert wird. Zum anderen 
wird auch im radial unteren und nahe der Felge ange- 
ordneten Bereich des Stutzelementes der Verbundkor- 
per ebenfails mit niedrlgerer Elastizitat und damit hohe- 
rer Formsteifigkeit ausgebildet. Insbesondere in einer 
vorteilhaften Weiterbildung, bei der die radial untere Ma- 
terialschicht auf der Felge aufliegt, wird so ein sicherer 
Sitz auf der Felge erreicht und ein Auswandem des 
Stutzelementes Ins Tiefbett bei axialen Belastungen im 
Notlauf sicher vermieden. 

[0069] Vorteilhafterweise ist die radial obere und mit 
dem Ringkorper verbundene Materialschicht mit dem 
jeweiligen axial auBeren Wandungsbereich des Ring- 
korpers kraftschlussig verbunden.Eine solche kraft- 
schlussige Verbindung. die beispielsweise als Klebver- 
bindung ausgefOhrt oderaberauch durch Anvulkanisie- 
ren erreicht werden kann, bietet sich als einfach herzu- 
stellende Verbindung insbesondere fur die GroBserie 
an, da hier auf eine automat islerbare und bewahrte Ver- 
bindungstechnik zuruckgegriffen werden kann. Dabei 
ist durch die Ausbildung des Verbundkorpers aus meh- 


reren Materialschichten und dessen gestufter Elastizitat 
eine auch unter dynamischer Belastung hochfeste Ver- 
bindung erreichbar. Selbstverstandlich kann eine sol- 
che Verbindung je nach Einsatzfeid auch als teilweise 

5 Oder vollstandig formschlussige Verbindung, etwa 
durch Nieten, Schrauben Oder - gegebenenfalls losbare 
- Rastelemente ausgefuhrt werden, wobei zusatzlich die 
Moglichkeit eines Austausches der Stutzelemente, et- 
wa periodisch bei jedem Reifenwechsel, ermoglicht 

10 wird. 

[0070] In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung sind 
zur Verbindung des axial auBeren Wandungsbereiches 
des Ringkorpers als erstem Teil und der radial oberen 
Materialschicht des Verbundkorpers als zweltem Teil 

15 entweder der axial auBere Wandungsbereich des Ring- 
korpers Oder die radial obere Materialschicht mit einem 
Profilpositivversehen, wobei der jeweils andere Teil ein 
zur Aufnahme des Profilpositivs komplementares Pro- 
filnegativ aufweist. Hierdurch ergibt sIch nicht nur eine 

20 einfache herzustellende Ausbildung einer losbaren Ver- 
bindung zwischen Ringkorper und Stutzelement, son- 
dern auch die Moglichkkett der Herstellung des das 
Stutzelement bildenden Verbundkorpers als Strangpro- 
fll, welches abgelangt zur Verfugung gestellt und mit 

25 dem Ringkorper entweder vor Oder wahrend der Mon- 
tage des Notlaufstutzkorpers verbunden wird. 
[0071] Insbesondere bei der bereits genannten Aus- 
f Oh rung des Ringkorpers als Schlitzring konnen nach 
Ausfedern des geschlitzten Ringes Stutzelement und 

30 Ringkorper mit Profilpositiv und -negativ einfach inein- 
ander geschoben werden. Ebenso kann ein periodi- 
scher Austausch der Stutzelemente erfolgen. Gleicher- 
maBen wird der HerstellungsprozeB einer groBeren Ty- 
penpalette insgesamt vereinfacht. da bei festgelegter 

3S Gestaftung von Profilpositiv und -negativ etwa ein Stan- 
dard-Ringkorper mit fur unterschiedliche Re if en- und 
Fahrzeugtypen angepaBten StOtzelementen unter- 
schiedlicher Verbund-Konstruktion kombiniert werden 
kann. 

40 [0072] Bei entsprechend elastischer Ausbildung der 
Materialien fur die Profilpositiv- Profilnegativ-Verbin- 
dung laBt sich auch eine ggf. losbare Rast- oder 
Schnapverbindung gestalten. 

[0073] In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung ist 
45 der axial auBere Wandungsbereich des Ringkorpers mit 
einerdie obere Materialschicht des Verbundkorpers teil- 
weise umgebenden Aufnahme versehen, wobei der 
Verbundkorper aus mindestens drei Materialschichten 
besteht, dessen radial obere und durch der Aufnahme 
so des Ringkorpers teilweise umgebene Materialschicht 
und dessen radial untere und auf der Felge aufliegende 
Materialschicht eine hdhere Elastizitat aufweisen als die 
zwischenliegende(n) Materialschicht(en). Durch eine 
solche Konstruktion wird eine Federkennlinie des StOtz- 
55 elementes bereitgestallt, die bei steigender radialer Be- 
lastungen stark progressiv veriauft bis zur Blockade der 
ursprunglichen und ohne Belastung vorhandenen Ela- 
stizitat der oberen Materialschicht(en) des Verbundkor- 
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pers. Dies geschieht dadurch, das bei entsprechender 
Auslegung der oberen und durch der Aufnahme das 
Ringkorpers teilweise umgebenen Materialschicht bei 
radialer Belastung des Verbundkorpers und Eintede- 
rung der oberen Materialschicht diese zunehmend und 
schlieBlich vollstandig von der starren Aufnahme des 
Ringkorpers umschlossen und in diesem Verformungs- 
zustand durch den dann nicht mehr vorhanden Feder- 
weg / Federraum zu einem starren und bei weiter stei- 
gender Belastung vollig unelastischen Element wird. 
[0074] Durch entsprechende Auslegung der Tiefe der 
Aufnahme erreicht man dann auch sine teilweise Auf- 
nahme der radial welter unten liegenden Materialschicht 
des Verbundkorpers, deren Elastitzltat dann ebenfalls 
progressiv vermindert wird. 

[0075] Gleicherma3en folgt mit zunehmendem Ein- 
tauchen der oberen Materialschichten des Verbundkor- 
pers in die Aufnahme die Elastizitat des StOtzelementes 
auch bei axlaler Belastung einer stark progressiven 
Kennlinie, wobei axiale Krafte dann zunehmend durch 
den Ringkorper aufgenommen warden. 
[0076] Es wird also ein Notlaufstutzkorper mil einem 
schalenformigen Ringkorper bereitgestelt, der sich mit 
seinen beiden axial au3eren Wandungsberek;hen Ober 
ringformige Stutzelemente auf der Radfelge abstOtzt, 
und dessen Stutzelemente ohne radiale Belastung in 
axialer Richtung elastisch und verformbar sind, wah- 
rend bei zunehmender radialer Belastung die Elastizitat 
in radialer und axialer Richtung zunehmend blockiert 
wird. 

[0077] Die Abnahme der Elastizitat in axialer Rich- 
tung unter radialer Belastung beinhaltet weiterhin den 
gro3en Vorteil, das beim Notlauf die zunehmende axiale 
Formstabilitat der am Reifenwulst anliegenden Stutz- 
elemente ein Eintauchen der Reifenwulste Ins Tiefbett 
und daniit das gefurchtete Abspringen des Reifens von 
der Felge sicher verhindern. Au3erdem werden die 
Handlingeigenschaften durch die progressive axiale 
Stutzwirkung verbessert. 

[0078] Der NotlaufstOtzkorper laBt sich in idealer Wei- 
se im unbelasteten Zustand montieren, wahrend im be- 
lasteten Zustand die Verformbarkeit bzw. Elastizitat mit 
der Hohe der Belastung progressiv in gewunschter Wei- 

se abnimmt. 

[0079] Vorteilhafterweise bestehen die Material- 
schichten hoherer Elastizitat aus Gummi und die Mate- 
rialschichten niedrigerer Elastizitat aus Kunststoff. Hler- 
durch ergibt sich eine leichte und einfach herzustollendo 
Konstruktion, wobei die Elastizitat nicht nur durch die 
Fomn und Gestattung der Materialschichten im Ver- 
bundkorper beeinfluBt werden kann, sondern auf einfa- 
che Weise - z.B. durch unterschledliche Gummimi- 
schungen oder Dichten (Schaumgewichten) des Kunst- 
sloffes - auch innerhalb der jeweiligen Materialien als 
solchen. 

[0080] In einer vorteilhaften Weiterbildung gemaB An- 
spruch 25 ist der Notlaufstutzkorper als umlaufender 
schalenformiger Ringkorper ausgebildet, der aus min- 


destens zwei durch jeweils eIne radlale EInschnurung 
voneinander getrennten nach radial auBen gewolbten 
Bereichen besteht und der sich Ober seine beiden axial 
auBeren Wandungsbereiche abstutzt. Durch die Kontur, 

5 die im wesentlichen die Aufteilung der Notlaufflache in 
zwei aufliegende Schulterbereiche und einen mehr oder 
weniger stark ausgepragten RQcksprungbereich be- 
inhaltet, ergibt sich im Zusammenwirken mit der Kur- 
venform, der Krummung und den Kraftaufnahme- und 

10 Elastizitatseigenschaften der Stutzelemente ein Lauf- 
verhalten im Pannenlauf, welches die Fahrbereitschaft 
des Fahrzeuges vollstandig erhalt und in der Handha- 
bung sich nur geringfugig vom Normallauf unterschei- 
det. 

IS [0081] Zudem werden bei einer solchen Kontur die im 
Notlauf auf den Ringkorper einwirkenden Radialbea- 
stungen in den den Stutzelementen naheliegenden 
Schulterbereichen konzentriert und somit ohne groBe 
Hebelarme und Biegemomente in die als Verbundkor- 

20 per ausgebildeten Stutzelemente eingeleitet. was die 
Funktionsweise der Stutzelemente, insbescndere bei 
einer Ausbildung der axial auBere Wandungsbereich 
des Ringkoipers mit einer die obere Materialschicht des 
Verbundkorpers teilweise umgebenden Aufnahme, be- 

ss sonders unterstutzt. 

[0082] Auch ist bei solchen Ringkorpern die Fahigkeit 
zur Aufnahme von Seitenfuhrungskraften besonders 
ausgepragt, dadurch den in den mitlleren Bereichen der 
Notlaufflache berertgestellten Rucksprungsich die mitt- 

30 leren Telle der Reifenlaufflache bzw. des Unterbaus in 
die Krummung einschmiegen konnen und so in Bezug 
auf Seitenkrafte einen Formschluss aufbauen konnen, 
der die auf die Reifenseiten wirkende Zugkrafte redu- 
ziert und somit einem Abspringen des Reifens entge- 

35 genwirkt. Die Krummungsradien sind dabei durch stetig 
ineinander ubergehende Krummungsradien so ausge- 
bildet, dass im Zusammenwirken mit der Laufflachen- 
dicke des Reifens Punkt- oder Linienbelastungen, die 
zurZerstorung der Laufflache f uhren konnten. nichtauf- 

40 treten. 

[0083] Ein weiterer Vorteil eines mit solchen Krum- 
mungen ausgebildeten schalenformigen Ringkorpers 
besteht darin, dass wahrend des Notlaufs sehr hohe 
Punktbelastungen auch etwa beim Uberfahren einer 
45 Bordsteinkante, aufgenommen werden konnen und 
durch die mit Hilfe der Formgebung erhohte Steifigkeit 
des schalenformigen Ringkorpers eine gleichmaBige 
und fur die Felge unschadliche Lastverteilung sich ein- 
stellt. 

50 [0084] Ein solcher Notlaufstutzkorper. der in aller Re- 
gel aus einem im Vergleteh zu den Stutzelementen un- 
elastischen bzw. hartem Material wie Stahl, Aluminium 
Oder verstarktem Kunststoff hergestellt wird, lasst sich 
durch die Materialwahl in Bezug auf Seitenfuhrungs- 

55 krafte und Belastungen beim Notlauf beliebig anpassen. 
[0085] Der schalenformige Ringkorper kann zudem 
durch auf seiner zur Felge gerichteten Unterseite be- 
flndllche und in Umfangs- oder Axialrichtung verlaufen- 
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de Rippen verstarkt werden. was das Auffangen von Be- 
lastungsspitzen und eine weitere Gewichtseinsparung 
durch Reduzierung der Wanddicke in weniger belaste- 
ten Bereichen eriaubt. 

[0086] Die Ausblldung gemaB den Merkmalen von 
Anspruch 26 ermoglicht es, ein FahrzeugradfOr Luttbe- 
reifung mit einem Notlaufstutzkdrper bereitzustellen, 
wetehes im Notlauf einerseits ein weitorhin sicheres 
Fahrverhalten und ein ausreichend elastisches Abrollen 
aufrechterhalt, andererseits ohne ubermaf3ig9 Ge- 
wichtserhbhung Seitentuhrungskrafte sicher ubertra- 
gen kann, und daruber hinaus eino Lastverteilung bei 
einwirkenden Kraften entstehen laBt, die eine Schadl- 
gung der Felge siclier vermeldet. 
[0087] Hierbei wird die Notlaufflache durch die radial 
au3ere Oberflache eines im Querschnitt sclialenformi- 
gen Ringkorpers gebildet, wobei der Ringkorper sicii 
axial von der Felgenmitte zu beiden Seiten uber einen 
Teilbereich der Felgenbreile erstreckt und inn Quer- 
schnitt in seinen axial auBeren Bereichen eine mit zur 
Felge geoffneten ersten Krummungen versehene Kcn- 
turaufweist und eine zwischen den zur Felge geoffneten 
Krummungen gelegene und mit zum Zenitbereich des 
Reifens geoffneten zweiten Krummung versehene Kon- 
tur aufweist, wobei die KrOmmungen einen oder meh- 
rere ineinander ubergehende KrOmmungsradien auf- 
weisen und der schalenformige Ringkorper uber ein 
Oder mehrere Stutzelemente auf der Felge abgestutzt 
ist Die Abstutzung kann hierher direkt auf der Felge 
Oder auch uber an die Felge angepasste Gleitelemente 
Oder uber Rollenfuhrungen und -lager erfolgen, so dass 
eine Reibung im Notlauf minimiert wird. 
[0088] Durch die Kontur, die im wesentlichen die Auf- 
tellung der Notlaufflache in zwei aufllegende Schulter- 
bereiche und einen mehr oder weniger stark ausgeprag- 
ten Rucksprungbereich beinhaltet, ergibt sich im Zu- 
sammenwirken mit der Kurvenform, der Krummung und 
den Kraftaufnahme- und Elastizitatseigenschaften der 
Stutzelemente ein Laufverhalten im Pannenlauf, wel- 
ches sich zwar vom Normalfall unterscheidet, jedoch die 
Fahrbereitschaft des Fahrzeuges vollstandig erhalt und 
in der Handhabung sichnur geringfugig vom Normallauf 
unterscheidet. 

[0089] Insbesondere die Fahigkeit zur Aufnahme von 
Seitenfuhrungskraften ist ausgepragt, da durch den in 
den mittleren Bereiche der Notlaufflache bereitgestell- 
len Rucksprung sich die mittleren Telle der Reifenlauf- 
flache bzw. des Unterbaus in die Krummung einschmie- 
gen konnen und so in Bezug auf Seitenkrafte einen 
Fomnschluss aufbauen konnen, der die auf die Reifen- 
seiten wirkende Zugkrafte auf ein fur das Fahn^erhalten 
ungefahrliches MaB reduzlert und somit sicher ein Ab- 
springen des Reifens von der Felge verhindert. Die 
KrOmmungsradien sind dabei durch stetig ineinander 
ubergehende KrOmmungsradien so ausgebildet, dass 
im Zusammenwirken mit der Laufflachendicke des Rei- 
fens Punkt- Oder Linienbelastungen, die zurZerstorung 
der Laufflache fuhren konnten, nicht auftreten. 


[0090] Ein welterer Vorteil eines mit solchen Krum- 
mungen ausgebildeten schalenformigen Ringkorpers 
besteht darin, dass wahrend des Notlaufs sehr hohe 
Punktbelastungen auch etwa beim Uberfahren einer 
5 Bordsteinkante, aufgenommen werden konnen und 
durch die mit Hilfe der Formgebung erhohte Steifigkelt 
des schalenformigen Ringkorpers eine gleichmaBige 
und fur die Felge unschadliche Lastverteilung sich ein- 
stellt 

10 [0091] In aller Regel ist hierbei der schalenformige 
Ringkorper so ausgebiklet, dass er sich axial von der 
Aquatorialebene des Reifens symmetrisch uber einen 
Teilbereich der Felgenbreite erstreckt. Lediglich bei 
Fahrzeugenmitausgepragt starkem Sturz, d.h. mit star- 
ts ker Schragstellung der Rader, kann es erforderlich wer- 
den, auf eine symmetrische Kontur zu verzichten und 
die Krummungsbereiche an die Schragstellung der Ra- 
deranzupassen. 

[0092] Weitere vorteilhafte Ausbildungen sind in den 

20 Anspruchen 27 bis 36 gekennzeichnet. 

[0093] Die Ausbildung des Ringkoqaers gemaB An- 
spruch 27 im Bereich der zweiten Krummung mit einem 
minimalen Durchmesser, der maximal die GroBe des 
maximalen AuRendurchmessers der Felge aufweist, 

25 laBt sich eine besonders hohe Versteifung hinsichtlich 
der Blegebelastung erzielen.wodurch die Notlaufeigen- 
schaften weiter verbessert werden. Eine zusatzliche 
elastische, dampfende Schicht gemaB Anspruch 28, die 
imaxialen Erstreckungsbereich der zweiten Krummung 

30 radial zwischen dem Bereich der zweiten Krummung 
des Notlauf stOtzkorpers und der Felge angeordnet ist, 
konnen die Krafte zwischen Notfaufstutzkorper und Fel- 
ge besser verteilt werden, StoBbelastungen reduziert, 
der Fahrkomfort im Pannenfall verbessert und das Ge- 

35 wicht reduziert werden. AuBerdem kann die Schicht als 
Zentierhilfe fur die Montage ausgebidet und genutzt 
werden 

[0094] in einer vorteilhaften Ausbildung gemaB An- 
spruch 29 sind dabei die Stutzelemente als Verlange- 
^0 rungen der axial auBeren Bereiche der zur Felge geoff- 
neten ersten Krummungen und als sich auf der Felge 
abstutzende im wesentlichen ebene Kreisringscheiben 
ausgebildet. 

[0095] Wahrend ein Vorteil herstellerseitig darin liegt, 
45 dass - je nach Herstellung als eintelliger bzw. als aus 
mehreren Teilen bestehender Notlaufkorper - ein von ei- 
ner ringformigen Ronde ausgehendes Druck- bzw. Rolt- 
formgebungsverfahren oder ein mit einfachen Werkzeu- 
gen darstellbares Form- oder Spritzverfahren genutzt 
50 werden kann, ergibt sich im Hinblick auf die Montage, 
dass der Notlaufkorper in besonders einfacher Weise 
auf die Felgenform und -breite angepasst und in seinem 
im wesentlichen durch die Stutzkorper aufgepragten 
Federungsverhalten beeinflusst werden kann. 
55 [0096] So konnen beispielsweise mehrere aneinan- 
der anschlieBende und zur Achse des Fahrzeugrades 
geneigte Kreisringscheiben, die abwechseind jeweils 
nach innen und nach auBen schrag gestellt sein kon- 


12 

09/28/2004, EAST Version: 1.4.1 


23 


EP 0 980 771 A2 


24 


nen, etwa in Form eines Tell erf ederpaketes als Stutz- 
elemente genutzt werden, sodass in Bezug auf das ela- 
stische Kraftaufnahmevermogen des Notlaufstutzkor- 
pers eine weitere Anpassungsmoglichkeit gegeben ist. 
[0097] In einer besonders vortellhaften Ausbildung Ist s 
jedoch eine an den Ringkorper als Verlangerungder axi- 
al auBeren Bereiche sich anschlieBende Kreisring- 
scheibe vorhanden, die In einem Winkelbereich von 75^ 
bis 90°, vorzugsweise 83° zur Radachse geneigt ist, wo- 
bei im Querschnitt der Ubergang von der mit den ersten 
Krummungen versehenen Kontur des Ringkorpers auf 
die ebenen Krelsringscheiben stufenlos ausgeblldet Ist. 
[0098] Im Zusammenspiel mrt der KrOmmung der 
Notlaufflache Ist die sich durch die 83° Nelgung erge- 
bende federnde Abstutzung ausreichend fur ein gutes ^5 
Notlaufvethalten und erfordert durch die relativ steile 
WInkeleinstellung ein Minimum an Material lur den Not- 
lautstutzkorper, was wiederum der Gewichtsreduzie- 
rung entgegenkommt. 

[0099] Im Hinblick auf die Anwendung bei besonde- 20 
ren Fahrzeugen, hier etwa im Zweiradberelch, kann es 
vorteilhaft sein, dass die Stutzelemente gema3 An- 
spruch 30 ats ein oder mehrere zwischen dem schalen- 
formigen Ringkorper und der Felge angeordnete Stutz- 
ringe ausgeblldet sind. Damit ist es mogllch, auch bei 2S 
schmalen Felgen NotlaufstOtzkorper vorzusehen, wo- 
bei deren Stabiiilat vorteilhafterweise dadurch erhoht 
werden kann, dass die Stutzelemente als ein zwischen 
schalenformigen Ringkorpern und Felge angeordneter 
und im wesentlichen der Breite des schalenformigen 30 
Ringkorpers entsprechende Stutzring ausgebildet sind, 
insbesondere bei einer Ausfuhrung mit mehreren zwi- 
schen schalenformigem Ringkorper und Felge ange- 
ordneten Stutzelementen konnen letztere vorteilhafter- 
weise so ausgebildet sein, dass sie in den Anschlussbe- 3S 
reichen eine zur Bereitstellung eines Gelenkknotens er- 
niedrigte Elastizitat aufweisen. Damit eroffnet sich eine 
solche Ausfuhrung durch die Moglichkeit des elasti- 
schen Biegens der Stutzelemente eine einfache Monta- 
ge des NotlaufstCitzkorpers auf einteillge Standardfel- 40 
gen. 

[01 00] Mit dem Ziel einer sicheren Fixierung der Rel- 
fenwulste auch im Notlauf lassen sich die Stutzelemen- 
te so ausbilden, dass sie in den den Reifenwulsten be- 
nachbarten Bereichen auf der Felge abgestutzt sind und 4S 
als Wulststeherung dienen. Somit lassen sich auch Slk- 
ken und Vorsprunge In der Felge vereinfachen und da- 
mit der Herstellaufwand reduzieren. 
[0101] Eine vorteilhafte Ausfuhrung, bei der die Stutz- 
elemente und der schalenformige Ringkorper aus glei- 50 
chem Material, vorzugsweise aus Aluminium oder aus 
einer Aluminiumleglerung bestehen, erielchtert und ver- 
einfacht die Herstellung und lafJt auch im Hinblick auf 
die spatere Wieden/erwertung eine Sortierung und 
Trennung von Reststoffen mit wenig Aufwand durch- ss 
fuhrbar werden. 

[0102] Eine solche Ausfuhrung aus Aluminium erfor- 
dert in aller Regel eine zweiteilige Felge oder eine vor- 


geformte Felge, die nach Aufbringen des Rerfens und 
des Notlaufstutzkorpers formgebend auf Ihr FertigmaB 
verarbeitet wird. 

[01 03] In einer weiteren Ausbildung gemaB Anspruch 
31, bei der die Stutzelemente und der schalenformige 
Ringkorper unterschiedllche Elastizltaten aufweisen, 
bestehen die Stutzelemente aus gummielastischem 
Oder elastoplastischem Material und der schalenformi- 
ge Ringkorper aus Aluminium oder einer Aluminiumle- 
glerung. Hier ergibt sich der Vorteil, dass durch die gut 
verformbaren gummielastischen Materialien der Stutz- 
elemente wiedemm die Montage und Demontage be- 
sonders einfach wird und somit eine einfache Um- oder 
NachrOstung im Betrleb befindlicher Fahrzeugrader er- 
moglicht wird. 

[0104] Fur die Stutzelemente konnen naturlich auch 
viskoelastische, elastoplastische oder viskoplastische 
Materialien genutzt werden, die etwa aus Polymeren 
Oder Gummi mit unterschiedlichen Full- und Zuschlag- 
stoffen in ihren Eigenschaften einstellbar sind.Als gum- 
mielastische Materialien finden auch Polyurethan- 
schaume odere andere Elastomerschaumstoffe An- 
wendung. 

[0105] Als Aluminiummaterial hat sich die Legierung 
AL Mn Si 08 bewahrt, wobei der schalenformige Ring- 
korper im wesentlichen lediglich in einer Dicke von 4 - 
6 mm und die gummielastischen oder elastop last isc hen 
Materialien der Stutzelemente in einer Dicke von etwa 
8 mm ausgebildet sind. 

[01 06] In einer weiteren vortellhaften Ausbildung sind 
die Stutzelemente aus gummielastischem Material ge- 
fertigt und der schalenformige Ringkorper besteht aus 
einem im Vergleich zum gummielastischen oderelasto- 
plastischen Material harteren Kunststoff, d.h. aus einem 
Kunststoff mit hdherem Elastizitatsmodul und hoherer 
Festigkeit. Beim SpritzgieBverfahren ergeben sich bei 
einer solchen Ausbildung Vorteil durch einen einfachen 
Herstellungsprozess, bei dem beim Einspritzen nach 
dem Bi-Injektions- oder Co-lnjektionsverfahren in die 
vorhandene Form lediglich eine weitere Materialmi- 
schung uber eine oder mehrere Zusatzdusen zugefuhrt 
werden muss, um den Verlauf der Festigkeiten und der 
Elastizitaten zu beeinflussen.Diese vorteilhafte Ausbil- 
dung kann noch dadurch weiter verfeinert werden, dass 
der schalenformige Ringkorper aus faserverstarktem 
Kunststoff besteht. In solchen Fallen konnen etwa vor- 
handene Spritzformen Oder Kunststoffgesenke mit z.B. 
Glasfasermatten teilweise ausgelegt werden, wonach 
lediglich ein kurzer Einspritzvorgang fur das Herstellen 
genugt. Als weiterer Vorteil bei den Kunslstoffen ergibt 
sich naturlich das auch im Vergleich zum Aluminium 
weiter reduzierte Gewicht, so dass fOr die jeweiligen 
Fahrzeugtypen und Gewlchtsbelastungen der Rader 
die jeweils optimale Materialkombination ausgelegt 
werden kann. 

[01 07] Die Anbindung der unterschiedlichen Materia- 
lien untereinander kann durch Kleben. durch Vulkani- 
sieren, durch Vemetzen oder auch durch Fornnschluss 
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mittels Ineinander verhakter Formen erfolgen. wobel be! 
jeder Ausbildung aus der zur Verfugung stehenden Viel- 
zahl von Verbindungsmethoden die jeweils passende 
ausgewahit werden kann. Fur den Fall, dass besonders 
stabile Ganzmetallausfuhrungen der Notlaufstutzkorper 
benotigt werden, etwa bei Radem von hochbelasteten 
Behordenfahrzeugen, besteht eine vorteilhafte Ausbil- 
dung darin, dass die Stutzelemente aus Federstahl und 
der schalenformige Ringkorper aus Aluminium beste- 
hen. Hierdurch ergibt sich eine hoheTragfahigkeit des 
Notlaufstutztkorpers bei gleichzeitig relativ moderaler 
Stelgerung des Gewichtes des Rades. 
[01 OB] Neben der Nutzung und Ausbildung der mate- 
rialelastischen Eigenschaften der Stutzelemente be- 
steht eine weitere vorteilhafte Ausbildung darin, dass 
die Stutzelemente federnd in radialer Richtung wirken- 
de Sicken, Nuten Oder Einschnitte aufweisen, so dass 
auch formelastische Anteile der StQtzelemente m it zur 
Ausbildung eines optimierten und komfortablen Abroll- 
verhaltens genutzt werden. 

[0109] Die Ausbildung gema3 den Merkmalen von 
Anspruch 37, wonach der Notlaufstutzkorper als umlau- 
fender schalenformiger Ringkorper ausgebildet isl, der 
aus mindestens zwei durch jeweils eine radiate Ein- 
schnurung voneinander getrennten nach radial auBen 
gewolbten Bereichen besteht und der sich uber seine 
beiden axial auBeren Wandungsbereiche abstutzt, er- 
moglicht es ebenfalls, ein Fahrzeugrad fur Luftbereif ung 
mil einem Nollaulstutzkorper bereitzustellen, welches 
im Notlauf einerseits ein weiterhin sicheres Fahrverhal- 
ten und ein ausreichend elastisches Abrollen aufrecht- 
erhalt, andererseits ohne ubermafBige Gewichtserho- 
hung Seitenfuhrungskrafte sicher ubertragen kann, und 
daruber hinaus eine Lastverteilung bei einwirkenden 
Kraften entstehen laBt, die eine Schadigung der Felga 
sicher vermeidet, 

[01 1 0] Ein solcher Notlaufstutzkorper, der in aller Re- 
gel aus ledigllch einem Material hergestellt wird, be- 
inhaltet bereits die Stutzelemente in seinen Seltenbe- 
reichen und lasst sich in Bezugauf SeitenfQhrungskraf- 
te und Belastungen beim Notlauf in seiner Notlaufflache 
beliebig anpassen. Die einstuckige Ausbildung eriaubt 
zudem einfache Formverfahren und damit eine kosten- 
gunstige Herstellung. 

[0111] In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung ist 
der schalenformige Ringkorper durch auf seiner zur Fel- 
ge gerichteten Unterseite befindllche und in Umfangs- 
Oder Axialrichtung verlaufende Rippen verstarkt. 
[0112] Eine solche Ausbildung eriaubt das Auffangen 
von Belastungsspitzen und eine weitere Gewichtsein- 
sparung durch Reduzierung der Wanddicke in weniger 
belasteten Bereichen. 

[01 1 3] Ebenso kann naturlich eine reine Veranderung 
bzw. Anpassung der Wanddicke des Notlaufstutzkorper 
entweder in den Bereichen der Stutzelemente Oder uber 
die axiale Erstreckung des schalenformigen Ringkor- 
pers dazu beitragen, dass eine Gewichtseinsparung er- 
moglicht wIrd. 


[0114] Die Erfindung wird Im folgenden anhand der in 
den Figuren 1 bis 20 dargestelllen Ausfuhrungsbeispie- 
le naher eriautert. Hierin zeigen 
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eine Querschnittsdarstellung eines erfin- 
dungsgemaBen Fahrzeugrades mit montler- 
tem Fahrzeugreifen, 

Querschnittsdarstellungen von Ausfuh- 
rungsformen des Fullrings, 
Querschnittsdarstellungen von Ausfuh- 
rungsformen des Wulstbereichs, 
schematische Darstellung zur Eriauterung 
der Montage und der Demontage. 
ausschnlttswe ise Querschn ittsdarstellung 
eines erfindungsgemaBen Fahrzeugrades 
mit einer weiteren AusfOhrungsfomn des 
NotlaufstOtzkorpers 

ein erfindungsgemaBes Fahrzeugrad mit ei- 
nem Notlaufstutzkorper in anderer Ausfuh- 
rung 

einen Zwischenschritt wahrend der Montage 
eines NotlaufstOtzkorpers fur ein erfindungs- 
gemaBes Fahrzeugrad gemaB Fig.6 
einen als geschlitzter Ringkorper ausgebil- 
deten Notlaufstutzkorper mit aufgeschobe- 
nen Stutzelementen in der Ansicht 
ein Stutzelement im Teilschnitt 
ein Fahrzeugrad mit einem Notlaufstutzkor- 
per, bei dem die axial auBeren Wandungs- 
bereiche des Ringkorpers mit einer die obe- 
re Materialschicht der 'Verbundkorper teil- 
weise umgebenden Autnahme versehen 
sind 

ein Fahrzeugrad gemaB Fig. 10 unter Not- 
laufbelastung 

eine weitere Ausfuhrungsform eines erfin- 
dungsgemaBen einteiligen Notlaufstutzkor- 
per aus Aluminium 

einen erfindungsgemaBen einteiligen Not- 
laufstutzkorper, dessen StQtzelementezu- 
satzliche Formelastizitat bereitstellen 
einen aus zwei verschiedenen Materialien 
bestehenden Notlaufstutzkorper 
einen einteiligen Notlaufstutzkorper mit ei- 
ner umlaufenden Verstarkungsrippe im Mit- 
telboreich. 

eine ausschnittsweise Darstellung einer 
weiteren Ausfuhrungsform eines Fahrzeug- 
rads mit Notlaufstutzkorper im Querschnitt, 
Darstellung zur Montage des in der Fig.16 
gezeigten NotlaufstOtzkorpers 
eine ausschnittsweise Darstellung einer 
weiteren Ausfuhrungsform eines Fahrzeug- 
rads mit NotlaufstOtzkorper im Querschnitt 
eine ausschnittsweise Darstellung einer 
weiteren Ausfuhrungsform eines Fahrzeug- 
rads mit einem Stutzelement und einem sich 
Ober eine Teilbreite des StQtzelementes er- 


14 

09/28/2004, EAST Version: 1.4.1 


27 


EP 0 980 771 A2 


28 


streckehden Einschnitt. 
Ftg.20 eins ausschnittsweise Darstellung einer 
weiteran Ausfuhrungsform eines Fahrzeug- 
rads. 

[0115] Fig. 1 zeigl ein Fahrzeugrad mit Fahrzeugluft- 
reif en 3 und Felge 1 mit einem Verhaltnis von maximaler 
Hohe H zu maximaler Breite B des Fahrzeugluftreifens 
H/B < 0,6. Der Fahrzeugluftreifen 3 weist eine uber den 
Umfang des Reifens und vom linken Wulstbereich 6 des 
Fahrzeugluflreifens zum rechten Wulstbereich 6 rei- 
chende, nicht naher dargestellte, innenschicht auf, uber 
die eine Karkasse 4 radialer Bauarl mit beispielsweise 
einer Oder zwei Karkassenlagen aufgebaut ist. Im Be- 
reich der Laufflache ist radial auRerhalb der Karkasse 4 
ein Gurtel 5 bekannter Bauart mit beispielsweise zwei 
GOrtellagen aus in Kautschuk eingebetteten Festig- 
keitstragem, z.B. aus Stahlcord, aufgelegt. Der GQrtei 
reicht Ober den gesamten Umfang des Reifens hinweg 
und erstreckt steh in axlaler RIchtung von einem Reifen- 
schulterbereich in den anderen. 
[0116] Die Stahlcorde verlaufen im spitzen Winkel 
von beispielsweise 1 0-30 ° zur Umfangsrichtung. Radial 
auBerhalb der GOrtellagen ist es denkbar, eine nicht dar- 
gestellte Gurtelbandage mit Im wesentlichen zur Um- 
fangsrichtung verlaufenden Festlgkeitstragem, bei- 
spielsweise aus Nylon, aufzuwickeln. 
[0117] Radial auBerhalb des Gurtels bzw. der Gurtel- 
bandage ist in bekannter Weise ein uber den Umfang 
des Reifens reichender und sich von Schulterbereich zu 
Schulterbereich erstreckender Laufstreifen 1 5 aus Kau- 
Ischukmaterial aufgelegt. Im Seitenwandberelch 9 ist 
Kautschukmaterial auf die Karkasse 4 aufgelegt. Das 
Seitenwandkautschukmaterial reicht vom Schulterbe- 
reich bis zum Wulstbereich 6. 
[0118] Die einstucklgausgebildete Felge 1 ist an ihren 
beiden axialen Stirnseiten jeweils mit einer konzentrisch 
zur Felge angeordneten Ringkammer 10 mit einer radial 
inneren Ringkammerwand 20. einer axial Inneren Ring- 
kammerwand 21, einer radial auBeren Ringkammer- 
wand 22 und einer axial auBeren Ringkammerwand 23 
einstucklg ausgebildet. Die Ringkammerwand 23 be- 
grenzt das radial nach innen gerichtete Felgenhorn 2. 
Axial nach innen zwischen Felgenhorn 2 und radial in- 
nerer Ringkammerwand 20 ist eine ringformige Durch- 
gangsoffnung 24 von axial auBen zur Ringkammer hin 
ausgebildet. Das Felgenhorn 2 Ist an seiner radial nach 
innen gerichtelen Seite 25 von axial innen nach axial 
auBen konisch erweitert und an seiner Stimflache 26 
gekrummt ausgebildet. Ein schalenformiger Ringkorper 
1 1 erstreckt sich konzentrisch zur Felge innerhalb des 
Reifens axial von Reifenschulter zu Reifenschutter und 
stutzt sich jeweils durch ein ringformiges Stutzelement 
18 auf der radial auBeren Seite des Felgenhorns ab.Der 
schalenformige Ringkorper 1 1 ist mit einer Notlaufflache 
14 ausgebildet. Die Stutzelemente sind im axialen Be- 
reich der Position der Ringkammer 1 0 ausgebildet. Die 
Notlaufoberflache erstreckt sich in einer AusfOhrung so- 


welt in axialer Richtung, daB der Gurtel in selnen axialen 
Randzonen von der Schulter jeweils mit 10 bis 30 %, 
beispielsweise 25%, axial uberdeckt ist. 
[0119] Der Fahrzeugluftreifen 3 umgreift mit seinen 
s unteren Seitenwandbereichen 16 die nach radial innen 
erstreckten Horner 2. Die Krummung der Stirnflache 6 
des Horns entspricht der gewunschten Reifenkontur im 
Bereich des Horns. 

[0120] Am Endo des unteren Seitenwandbereiches 

10 1 6 ist jeweils der Wulstbereich 6 mit zur Innenselte des 
Reifens ausgebildeter wulstartiger Verdickung 7 ausge- 
bildet. Der Wulst ist mit einem In das Karkassenlage- 
nende eingebetteten elastlsch dehnbaren und elastisch 
stauchbaren Kern 8 ausgebildet. Im montierten Zustand 

IS gemaB Fig. 1 fulit der Wulstbereich 6 unter FormschluB 
zur axial inneren Ringkammenwand 21 und zur radial 
auBeren Ringkammenwand 22 sowie zur axial auBeren 
Rlngkammenwand 23 ca. 1/2 bis 2/3 des Ringkammer- 
raums. Radial innerhalb des Wulstes ist ein Fullring 12 

20 radial formschlussig zum Wulstbereich 6 nach radial au- 
Ben und nach radial innen zur radial inneren Ringkam- 
merwand 20 ausgebildet, der sich in axialer Richtung 
von der Ringkammerwand 10 uber die gesamte axiale 
Erstreckung des Wulstbereichs 6 durch die Ringoffnung 

25 24 hindurch nach axial auBen erstreckt. Der FOIIring 1 2 
ist uber den gesamten axialen Erstreckungsbereich der 
Ringkammer und somit des Wulstes an seiner radial au- 
Beren Mantelflache zylindrisch und axial auBerhalb der 
Ringkammer parallel zur radial inneren Seite des Fel- 

^0 genhoms 25 konisch enweitert ausgebildet. In der Aus- 
fOhrung von Fig.1 erstreckt sich der Fullring 12in axialer 
Richtung bis hin zur axialen Position der Stirnseite 26 
des Felgenhorns. Der Wulst steht in der AusfOhrung ge- 
maB Fig. 1 unter FornnschluB nach radial auBen, nach 

35 axial innen und nach axial auBen zu den geschlossenen 
Ringkammenwanden 22, 23, 21 und durch den radialen 
FormschluB zum Fullring 12, der seinerseits In radialem 
FormschluB zur geschlossenen Ringkammerwand 20 
ausgebildet ist, auch zur Ringkammenwand 20 in radia- 

40 lem FormschluB. Da der Wulst auf seiner gesamten 
Oberflache in formschlussigem Beruhrkontakt zur ein- 
stuckig ausgebildeten Ringkammer bzw. zum Fullring 
12 und der Fullring 12 innerhalb der Rinkammer seiner- 
seits mit seiner Oberflache In vollstandigem Beruhrkon- 

« takl zu den Ringkammenwanden bzw. zum Wulst aus- 
gebiWet Ist, ist die Ringkammer vollstandig von Wulst 
und Fullring ausgefOllt. DarOber hinaus steht der untere 
Seitenwandberelch 16 mit der radial inneren konischen 
Felgenhornseite 25 und mit der korrespondierend aus- 

50 geblldeten konischen auBeren Mantelflache des Full- 
rings 12 auch im axialen Erstreckungsbereich des Fel- 
genhorns in vollstandigem BerOhrkontakt. 
[0121] Der vollstandige FormschluB des Wulstes zur 
Felge sichert den Sitz des Reifens auf der Felge wah- 

^5 rend des Fahrens. 

[01 22] Im Berekjh der Stirnflache 26 des Horns 2 der 
Felge liegt die Reifensertenwand jeweils lediglbh unter 
Vorspannung an. 
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[01 23] Bei Auflage eines Umfangselementes des Rei- 
fens auf die StraBenoberflache wirken resullierende 
Normalkrafte F zwischen Fahrzeugluftreifen und Stra- 
Benoberflache. Bei der Eindamptung dieser Krafte wirkt 
auf die Seitenwande 9 des Reifens eine resultierende 
Kraft F^, die im wesenilichen in axialer Richtung wirkt 
und die Seitenwand leicht weiter verkrummt. Autgrund 
der gewalilten Vorspannung zwischen Stirnflache 26 
und Reifen liegtder Reifen in diesem Normallastfail un- 
ler Reduzierung der Vorspannung immer noch an der 
Stirnflache 26 an. Bei Kurvenfahrten wird im Bereich der 
besonders stark belasteten KurvenauBenseite aut- 
grund der eingeleiteten Krafte die Vorspannung zwi- 
schen Stirnflache 26 und Roifenseitenwand erhoht. Der 
Fahrzeugluftreifen 3 wird somit an der besonders stark 
belasteten Serte durch das Horn versteift. Ein sicheres 
Handling ist gewahrleistet. 

[01 24] Bei starken StoBwirkungen auf den Reifen wir- 
ken starkere resultierende Krafte F^ auf die Reifensei- 
tenwande. DIese beulen weiter nach axial auBen bei der 
Eindampfung aus. Der fur die flexible Krummung der 
Seitenwand hierzu zur Verfugung stehende Seiten- 
wandbereich reicht dabei vom Schulterbereich des 
Laufstreifens bis uber den gesamten gekrummten Be- 
reich der Stirnflache 26. Bei starken StoBen hebt die 
Reifenseitenwand 9 Im Bereich der Stirnflache 26 unter 
Bildung eines Spaltes zwischen Stirnflache 26 und Rei- 
fenseitenwand ab. 

[0125] Auch besonders starke auf den Reifen einwir- 
kende StoBe konnen aufgrunddes groBen Krummungs- 
radius R und der sehr langen fur die Krummung zur Ver- 
fugung stehenden Bogenlange der Reifenseitenwand 
zwischen Re ifensch utter und zylindrischer Felgenober- 
flache unter geringer Fiachenbeanspruchung der ge- 
krummten Seitenwandoberflachen sicher eingedampft 
werden. 

[0126] Der Notlaufstutzkorper 11 erstreckt sich uber 
den gesamten Umfangsbereich des Reifens. Bei plotz- 
lichem Innendruckverlust stutzt sich der Reifen mit sei- 
nem Laufstreifenberelch auf den beiderseitig vorgese- 
henen, mit im wesenilichen zylindrischer Oder - wie dar- 
gestellt - mit gekrummter oder nach axial innen mit leicht 
konisch erweiterter Oberflache mit einem Steigungs- 
wlnkel von 0 bis 10 ° zur Achsrichtung ausgebildeten 
Notlaufflache 14 ab. Fruhzeitige Zerstorung und Ablo- 
sung des Reifens werden vermieden. 
[01 27] Ebenso ist es denkbar, die radial auBere Ober- 
flache der Notlaufstutzflachen mit zusatziichem Stutz- 
material zu belegen. Das zusatzliche Stutzmaterial ist 
aus hartem Kunststoff, Gumml Oder Kunststoffschaum 
ausgebildet. das zur Dampfung unempfindlich gegen 
StoBe ist und das gute Gleiteigenschaften fOr den Not- 
lauf aufweist. 

[0128] Fig. 2a zeigt eine vergroBerte Detaildarstel- 
lung des auBeren Randbereichs der Felge von Fig.1 . In 
Fig. 2a ist erkennbar, daB sich die Innenseite 25 des Fel- 
genhoms von der Ringkammerwand 23ausgehend un- 
ter EInschluB eines Winkels a zur Radachse nach axial 


auBen hin bis zur gekrummten Stirnflache 26 des Fel- 
genhorns 2 konisch enweitert. Die radial auBere Mantel- 
flache des Fullrings 12 ist von der Ringkammenwand21 
ausgehend uber den gesamten axialen Erstreckungs- 
5 bereich der Ringkammer hinweg bis zur Ringkammer- 
wand 23 und in axialer Verlangerung aus der Ringkam- 
mer bis zu einem axialen Abstand b zur Ringkammer- 
wand 23 zylindrisch ausgebildet. Ausgehend von einer 
Kreislinie im Abstand b zur Ringkammerwand 23 ist die 

10 radial auBere Mantelflache des Fullrings 12 in axialer 
Richtung nach auBen parallel zur Innenseite 25 des Fel- 
genhoms ebenfalls unter EinschluB des Winkels a zur 
Radachse nach axial auBen hin konisch erweitert aus- 
gebildet. Der Fullring erstreckt sich ebenso wie das Fel- 

15 genhorn noch uber einen Abstand a von der Ringkam- 
merwand 23 axial nach auBen. Der Fullring 1 2 ist axial 
verschiebbar auf einer zylindrlschen Lagerflache 30 der 
Felge gelagerl. Im Innem der Ringkammer blldet die La- 
gerflache 30 die radial Innere Ringkammerwand 20. 

20 Nach axial auBen erstreckt sich die Lagerflache 30 bis 
in einen Abstand d von der Ringkammenwand 23. Axial 
auBerhalb des Abstandes d ist der Fullring nach radial 
Innen zu einer Schulter verdickt ausgebildet und liegt 
mit dieser an einer korrespondierend ausgebildeten 

ss Schulter der Felge an. Die Abstande a,b,d sind so ge- 
wahlt, daB a groBer als d und d groBer als b ist. Der 
Winkel a liegt zwischen 2 und 20*. Im gezeichneten 
Ausfuhrungsbeisplel liegt er bei ca. 10*". Auf diese Wei- 
se umschlieBen der Wulst mit seiner Verdickung 7 und 

30 der sich anschlieBende untere Seltenwandbereich 16 
zwischen innerer Felgenhornflache 25 und Fullring das 
Felgenhorn .zwangsgefuhrt wodurch die Verankerung 
des Reifens in der Felge zusatzllch gesichert wird. 
[01 29] Der Fullring ist aus Gummi Oder aus einem ela- 

35 stischen Kunststoff mit selbsthemmender Oberflache 
ausgebildet. Es ist auch denkbar, den Fullring aus ei- 
nem nichtelastischen Kunststoff Oder MelaH herzustel- 
len. Soweit Im Einzelfall erforderlich, ist es auch mog- 
lich, den Fullring Im montierten Zustand mit seiner 

40 Schulter an der korrespondierenden Schulter der Felge 
beispielsweise durch Verschraubung zusatzlich axial zu 
fixieren. 

[01 30] In den Fig.2b und 2c sind alternative Ausfuh- 
rungen des Fullrings 12 dargestellt. Die Lagerflache 30 

4S erstreckt sich axial bis zu einem Abstand c, der kleiner 
Oder gleich dem Abstand a ist, von der Ringkammersei- 
tenwand 23 nach auQen. Die radial auBere Mantelflache 
des Fullrings ist ab der axialen Position der Ringkam- 
merseitenwand 23 ebenfalls konisch unter dem Stei- 

50 gungswinkel a verlaufend ausgebildet. Die radial Innere 
Mantelflache des Fullrings ist ebenso wie die konrespon- 
dlerend ausgebildete Lagerflache 3D ab einer axialen 
Position im Abstand c von der Ringkammerseitenwand 
nach axial auBen ebenso unter dem Winkel a zur Rad- 

55 achse konisch erweitert ausgebildet. Der Abstand c ist 
kleiner a. Durch diese konische Ausbildung wird der ela- 
stische Fullring in seiner montierten Position zusatzlich 
durch axialen FormschluO gesichert. 
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[01 31] In Fig2c ist ein Fullring wie in Fig2b dargestellt. weisD von abrlebtestem Gummi Oder Kunststoff auszu- 
der jedoch im elastischen Gummi- Oder Kunststoffma- bllden. Derabriebfeste Streifen kann bis in die Ringkam- 
teriaf eingebettete im wesentlichen in Umtangsrichtung mer reichen und dort urn den Wulst umgeschlagen sein. 
verlaufende Festigkeitstrager 17 enthalt. Die Festig- [0136] Anhand der schematischen Darsteilungen der 
keitstrager geben dem Fullring zusatzllchen Haft auf der s Figuren 4a bis 4e wird im Folgenden die Montage das 
Lagerflache 30. Die Festigkeitstrager 17 konnen meh- Reifens auf einer Felge beschrieben. Die NotlaufstOtz- 
rere nebeneinander angeordnete in Umtangsrichtung flachen 14 welsen einen maximalen AuBendurchmes- 
gewickelte zugfeste Festigkeitstrager sein. In einer an- ser Dmax, die beiden Felgenhorner einen minlmalen In- 
deren AusfOhrung ist ein oder mehrere nebeneinander nendurchmesser Dmin auf. Der Reifenwulst ist in Fig. 
angeordnete Festigkeitstrager kontinuierlich wendelfor- io 4a Im ungedehnten und ungestauchten Zustand. Sein 
mig urn die Achse des Fullrings von einem axialen Ende AuBendurchmesser Dwa entspricht dem Durchmesser 
zum anderen axialen Ende des FOIIrings gewickelt Die der radial auBeren RIngkammerwand 22 und somit dem 
Abstande zwischen den benachbarten WIcklungen sind auBeren Durchmesser des Wulstes Dsa in dessen Sitz- 
aquidistant. Soweitzur Erzielung einer nochsichereren position in dor Ringkammer. Sein Innendurchmesser 
Fixierung des Fullrings auf der Lagerflache 30 sinnvoll, is Dwi entspricht dem Durchmesser der radial auBeren 
konnen die Abstande auch unterschiedlich gewahit Mantelflache des FOIIrings 12 in der Ringkammer und 
sein. Die Festigkeitstrager sInd Monofilamente oder somit dem inneren Durchmesser des Wulstes Dsi In 
Multifilamente aus Stahl. In einer anderen AusfOhrung dessen Sitzposition in der Ringkammer. Der Kern mit 
sind die Festigkeitstrager textile Monofilamente oder einer Dicke d, belspielsweise ist d= 10mm, in radialer 
Multifilamente. Es ist auch denkbar die Festigkeitstrager 20 Richtung hat in der radialen Position der halben radialen 
17 aus Gewebestreifen auszubilden. Die Verstarkung Dicke einen mittleren Kerndurchmesser Dwk durch die 
des Fullrings 12durch Festigkeitstrager in der beschrie- Reifenachse, der dem mittleren Kerndurchmesser Dsk 
benen Art ist auch beim Ausfuhrungsbeispiel von Fig. in der Sitzposition des Wulstes in der Ringkammer ent- 
2a moglich. spricht. Dmax ist groBerals Dsa, Dsa Ist groBerals Dsk. 
[0132] Der Wulstkem 8 wird, wie in den Fig.l ,2 und 2S Dsk ist groBer als Dmin, Dmin ist gr6(3er als Dsi. 
3a dargestellt ist. durch EInbettung des Kerns 8 in die [0137] Zur Montage wird zunachst der Notlaufstutz- 
Karkasse 4 durch Umsclilag der Karkasse 4 um den korper 11 mit seinen ringformigen StOtzelementen kon- 
Kern von innen nach auBen oder, wie im Ausfuhrungs- zentrisch in seiner Sitzposition auf der Felge montiert. 
beispiel von Fig. 3b dargestellt ist. von auBen nach in- Danach wird der Reifen 3 konzentrisch zur Felge an die 
nen verankert. Die Karkasse 4 ist eng um den Kern 8 30 Felge in den Figuren von rechts axial herangefuhrt. Der 
gewickelt und der Umschlag 4" ist ebenso wie im ande- llnke Wulst wird entgegen der elastischen Ruckstellkraf- 
ren Ausfuhrungsbeispiel der Umschlag 4" im AnschluB te des Wulstes in Umtangsrichtung soweit gedehnt, daB 
an den Kern 8 in unmittelbarem Kontakt zum Hauptteil der Innendurchmesser Dwi des Wulstes groBer als der 
der Karkasse. Der Kern 8 ist tropfchenformig zum Be- maximale AuBondurchmesser Dmax der Notlaufstutz- 
ruhrungspunkt zwischen Umschlag und Hauptteil der 35 flachen ist. Danach wird, wie in Figur 4b dargestellt ist , 
Karkasse verjOngl ausgebildet. Zur Ausbiidung des der Reifen 3 welter konzentrisch zur Felge axial zur Fel- 
Kerns 8 wird ein elastisches Gummimaterlal mit einer ge hinbewegt, wobei der llnke Wulst unter Belbehaltung 
Shore-A-Harte von 80 bis 100, vorzugsweise 85 bis 90 seines gedehnten Zustandes mit Spiel zu den Notlauf- 
- im Ausfuhrungsbeispiel von Figur 1 mit einer Shore-A- stOtzflachen 14 axial uberdie Felge und den StOtzkorper 
Harte von 87 - gewahit. das eine elastische Dehnbarkeit 40 geschoben wird. Sobald der llnke Wulst eine Position 
in Umfangsrichtung des Kerns von 5 bis 30%. fur Stan- auf der linken Serte axial auBerhalb des linken Felgen- 
dard-Reifendimensionen von 10 bis 20%, und eine ela- horns errelcht hat wird der Wulst unter Ausnutzung der 
stische Stauchbarkeit von 1 bis 5%, fur Standard-Rei- elastischen Ruckstellkrafte wieder in seiner Umfangs- 
fendimensionen von 2,5 bis 3,5 Prozent, aufweist. lange soweit zuruckgestellt, daB er wieder den unge- 
[01 33] Der Kern wird durch Extrusion durch injection 45 dehnten und ungestauchten Zustand einnimmt. In die- 
moulding Oder vergleichsweise bekannte Techniken sem Zustand entspricht Dwi wieder Dsi, Dwa wieder 
hergestellt. Dsa und Dwk entspricht ebenfalls wieder dem mittleren 
[0134] Es ist auch denkbar, den Wulst kernlos auszu- Durchmesser Dsk des Kerns In dessen Sitzposition In 
bllden, wobei auch In diesem nichtdargestellten Ausfuh- der Ringkammer. Wie durch die Pfeildarstellung von Fig 
rungsbeispiel das Gummimaterlal des Wulstes so ge- so 4c dargestellt. werden beide Wulste nun entgegen der 
wahit wird, daB der Wulst die genannten Dehnungs-und elastischen Ruckstellkrafte In ihrer Umfangslange so- 
Stauchungseigenschaften in Umfangsrichtung auf- welt gestaucht, daB der AuBendurchmesser Dwa des 

Wulstes kleiner als der minlmale Felgenhorndurchmes- 

[0135] Soweit der Abrieb zwischen Felgenhom und ser Dmin ist.ln diesem Zustand werden die Wulste mit 

unterer Seitenwand unerwunscht groB wird. ist es mog- ss Spiel zum Felgenhorn axial In die jewelllge Ringkammer 

llch. wie in Figur 1 und 2a beispielhaft dargestellt. zu- elngefuhrl. Unter Ausnuteung der elastischen Ruckstell- 

satzlich zwischen Felgenhorn und Wulst einen zusatz- krafte werden die Wulste wieder in ihrer Umfangslange 

lichen Streifen 1 3 von abriebfestem Material, beisplels- soweit zurOckgestellt. daB sie wieder den ungedehnten 
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und ungestauchten Zustand einnehmen. In diesem Zu- 
stand entspricht Dwi wieder Dsi, Dwa wieder Dsa und 
Dwk entsprtcht ebenfalls wieder dam mittleren Durch- 
messer Dsk des Kerns in dessen Sitzposition in der 
Ringkammer. Die Wulste sitzen ungedehnt und unge- 
staucht in der Ringkammer. Dieser Zustand ist In Fig.4d 
dargestellt. Wie in Fjg4e dargestellt ist. wird nun jeweils 
ein Fullring 12 von axial auQen zwischen unterem Sei- 
tenwandbereich 16 des Reifens und Lagerflache 30 axi- 
al soweit eingefuhrt, daB die Ringkammer vollstandig 
von Wulst und Fuilring ausgefullt ist. Der vollstandige 
FomischluB zwischen einstuckiger Ringkammer und 
Wulst ist liergestellt. 

[0138] Zur Demontage wird entsprechend zunachst 
der Fullring axial nach auBen entfernt. Danach werden 
die Wulste soweit gestaucht. daB sie mit Spiel zum Fel- 
genhom aus der Ringkammer gezogen werden kdnnen. 
Nach der ROckstellung der Umfangslange wird ein 
Wulst soweit gedehnt, daB er mit Spiel zu den Nollauf- 
stQlzflachen axial von der Felge gezogen werden kann 
[01 39] Danach kann - soweit es wunschenswert er- 
scheint - der Notlaufstutzkorper entfernt und/oder ge- 
gen einen anderen ausgetauscht werden. 
[0140] Es ist auch denkbar, den Reifen zur Montage 
anstatt ihn axial zu verschieben, zunachst um 90 • zu 
drehen und dann zu dehnen und im gedehnlen Zustand 
in radialer Richtung auf die Felge zu schieben. um ihn 
dort wieder um 90 ° zuruckzudrehen, so daB sich die 
beiden Wulste jeweils axial auBerhalb der Felge befin- 
den. Die weitere Montage ertolgt wie oben beschrieben. 
[0141] Im einem Ausfuhrungsbeispiel ist der Durch- 
messer Dmax beispielsweise um das 1,2-fache groBer 
als der Innendurchmesser Dsi des Wulstes in der Sitz- 
position in der Ringkammer und der minimale Felgen- 
horndurchmesser Ist um den Faktor 1,025 kleiner als 
der AuBendurchmesser Dsa des Wulstes in der Sitzpo- 
sition in der Ringkammer. Als Gummimaterial des Wul- 
stes wird ein Gummimaterial mit einer Dehnungsfahig- 
keit und mit einer Stauchbarkeit gewahit, die ein solches 
Dehnen und Stauchen des Wulstes in Umtangsrichlung 
erlauben, daB der Wulst uber die Notlaufstutzflache 14 
und in die Ringkammer mit Spiel axial bewegt werden 
konnen. Beispielsweise wird ein bekanntes Gummima- 
terial verwendet, das eine Umfangsdehnung des Wul- 
stes um 25% und eine Umfangsstauchung um 2,7% er- 
mogiichen. 

[0142] Die Notlaufstutzflachen konnen auch mit ei- 
nem groQeren oder kleineren maximalen AuBendurch- 
messer Dmax entsprechend den individuell einzustel- 
lenden Notlaufeigenschaften eines Reifens ausgebildet 
sein. Der maximale Durchmesser Dmax der Notlaut- 
stutzflachen ist dabei bei Standardreifen optimaterwei- 
se um einen Faktorl ,1 bis 1 .2 groBer als der Innenrlng- 
durchmesser Dsi des Wulstkerns im montierten Zustand 
des Fahrzeugrades. Er kann in Spezialfallen jedoch 
auch um einen Faktor zwischen 1,05 und 1,3 groBer 
sein als der Innenringdurchmesser Dsi des Wulstkerns 
im montierten Zustand des Fahrzeugrades. Als Gummi- 


material des Wulstes wird hierf Or jeweils ein Gummima- 
terial mit einer Dehnungsfahigkeit und mit einer Stauch- 
barkeit gewahit, die ein solches Dehnen und Stauchen 
des Wulstes in Umfangsrichtung erlauben, daB der 
s Wulst uber die Notlaufstutzflache 14 und in die Ring- 
kammer mit Spiel axial bewegt werden konnen. Dem- 
entsprechend wird der Wulst, der im montierten Zustand 
des Fahrzeugrades ungedehnt und ungestaucht ist, 
derart ausgebildet, daB er eine Dehnbarkeit zwischen 

10 10 und 20 % und eine Stauchbarkeit von 2,5 bis 3,5 % 
bei Standardreifen und in den Spezialfallen eine Dehn- 
barkeit zwischen 5 und 30 % und eine Stauchbarkeit 
zwischen aufweist 1 bis 5% aufweist. 
[0143] Es ist auch denkbar nach Einfuhren des Wul- 

^5 stes in die Ringkammer einen Fullring durch Einpritzen 
von aushartbarem Kunststoff material von axial auBen 
durch die Offnung der Ringkammer einzubringen. 
[0144] Es ist auch denkbar, den Notlaufstutzkorper 
mit einer Notlaufflache auszubilden. die sich uber den 

20 gesamten axialen MIttenbereich der Felge erstreckt. 
Diese kann beispielsweise uber die gesamte axiale Gur- 
telbreite des Reifens ausgebildet sein. 
[0145] Figur 5 zeigt eine weitere Ausfuhrung eines 
Fahrzeugrades, welches im wesentlichen wie das Fahr- 

25 zeugrad von Figur 1 ausgebildet ist. Das Fahrzeugrad 
ist aus der einteiligen Felge 1 , dem Reifen 3 sowie ei- 
nem mit einer Beschichtung 32 versehenen Notlauf- 
stutzkorper 31 ausgebildet. 

[0146] Der Notlaufstutzkorper 31 ist schalenformlg 

30 ausgefuhrt und weist in der dargestellten Ausfuhrung 
mehrere Krummungen auf, die die obenliegende Not- 
laufflache 14 des Notlaufstutzkorpers in zwei Schulter- 
bereiche und einen mehr oder weniger stark ausgeprag- 
ten Rucksprungbereich aufteilen und dadurch ein be- 

35 sonders gutes Laufverhalten im Notlauf gewahrleisten. 
[01 47] Die auf der Notlaufflache des Notlaufstutzkor- 
pers 31 befindliche Beschichtung 32 besteht dabei aus 
einer Suspension, die aus einer Bingham'schen Flus- 
sigkeit 34 und darin eingelagerten Festkorpern 33 be- 

40 steht. Die Bingham'sche FlOssigkeit in der Suspension 
ist von ihrem FlieBverhalten so eingestellt, dass bei nor- 
malen Reifeninnendruckverhaltnissen eine hoheZahig- 
keit vorhanden ist und erst bei mechanischen Druckbe- 
lastungen, durch z.B. bei im Notlauf erfolgender Aniage 

45 der Innenseite des Reifens an den NotlaufstOlzkorper, 
flieBfahig wird. 

[0148] Der Notlaufstutzkorper ist in der in Fig 5 dar- 
gestellten Ausfuhrung mit radial nach innen gerichteten 
Stutzflachen ausgebildet, mit denen er sich auf der Fel- 
50 ge abstutzt. In einer anderen nicht dargestellten Aus- 
fuhrung ist sie - wie anhand der Fig.l - dargestellt, mit 
zusatzlichen ringformigen StOtzelementen ausgebildet, 
uber die steh der Notlaufstutzkorper auf der Felge ab- 
stutzt. 

55 [0149] Die Figur 6 zeigt ein Fahrzeugrad 101, wel- 
ches mit einem Notlaufstutzkorper 102 versehen ist, der 
im wesentlichen besteht aus dem schalenformigen 
Ringkorper 103 Innerhalb des Luftreifens und den StOtz- 
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elemsnten 104 und 105 fur die beiden axial au(3eren 
Wanduhgsbereiche 106 und 107 des Ringkorpers 103. 
Ebenfalls erkennt man eine Tiefbeltfelge 108 mit einem 
Felgenhorndurchmesser 109 auf der linken Seite. Auf 
der rechten Seite sind die Felge und das Felgenhorn 
radial au3en ineinanderObergehend im wesentllchen 
zylindrisch mit einem gegenuber dem Felgenhom- 
durchmesser 109 kleineren FQlgenhorndurchmessGr 
109' ausgebildet. 

[01 50] Die axial auGeren Wandungsbereiche 1 06 und 
107 des schalenlormigen Ringkorpers 103 sind dabei 
mit den zugehorigen ringformigen Slutzelementen 104 
und 105 formschlOssig verbunden. 
[0151] Die Stutzelemente 104 und 105 sind hierbei 
als Verbundkorper ausgebildet, die uber ihre radiaie H6- 
he aus mehreren miteinander verbundenen Material- 
schichten unterschiedlicher Eiastizitat 110, 111, 112, 
113 bzw. 110', 111', 112' und 113'bestelien. 
[0152] Die beiden radial oberen Materialschichten 
110 und 110' sind hierbei aus einem Kunststoffmaterial 
hergestellt, das eine wesentliche niedrigere Eiastizitat 
aufweist, als die anschlie3enden radial unteren Materi- 
alschichten 111 bis 113 bzw. 111' bis 113'. Die Verbund- 
korper 104 und 105 beinhalten weiterhin ein aus den 
drei Materialschichten 111, 112, 113 bzw. Ill', 112', 113' 
bestehendes Verbundpaket, deren radial obere Materi- 
alschichten 111 und 111' und deren radial untere Mate- 
rialschichten 113 und 113' eine hohere Eiastizitat aul- 
welssn als die zwischenliegenden Materialschichten 
112 bzw. 112'. 

[0153] Die Materialschichten 111 und 111' sowie 113 
und 113' bestehen hierbei aus einer Gummimischung, 
wahrend die Materialschichten 112 und 112' aus einem 
Kunststoffmaterial bestehen, welches eine hohere Eia- 
stizitat aufweist. als das Kunststoffmaterial der oben lie- 
genden Schlchten 110 und 110', 
[01 54] Die unteren Materialschichten 1 1 3 und 1 1 3' lie- 
gen auf der Felge aut, werden beispielsweise durch eine 
Art Felgenhump 114 und 114' zusatzlich fixiert. Die Ma- 
terialschicht 1 1 3 stutzi sich an der linken Auftenseite am 
Felgenhorn ab, die Materialschicht 113' stutzt an der 
rechten Reifenseite den unteren Reifenseitenwandbe- 
reich in axiale Richtung. 

[0155] Die Figur 7 zeigt einen Zwischenschritt wah- 
rend der Montage eines Notlaufstutzkdrpers fur ein er- 
findungsgemafies Fahrzeugrad gemaB FIgur 6. Hierbei 
beinhaltet die Montage, da6 zunachst der Notlaufstutz- 
korper in seine Position eingebracht wird und das Stutz- 
element 104 in seine durch den Felgenhump 114 ge- 
stutzte Position In Aniage an das Felgenhorn einge- 
schoben wIrd. Der nachste Schritt besteht dann darin , 
da3 das zweite StOtzelement lOSunter Verformung auf 
die Felgenschulter 118* gehoben wird, wonach auch das 
StOtzelement 105 in seine durch den Felgenhump 114' 
abgestutzte Position ruckfedert. 
[0156] Bei dem hier eingesetzten Ringkorper 103 
handelt es sich um einen geschlitzten Ringkorper mit 
einem im wesentlichen In axialer Richtung verlaufenden 


Offnungsschlitz 119, der zum Aufbringen durch schel- 
benfomiiges Ausfedern des geschlitzten Ringes auf ei- 
nen vergr63erten Montagedurchmessers gebracht wird 
und nach Einbau die hier dargestellte felgennahe Posi- 

5 tion einnimmt. 

[0157] Die Figur 8 zeigt einen solchen NotlaufstOtz- 
korper mit dem im wesentlichen in axialer Richtung ver- 
laufenden Offnungsschlitz 1 1 9 in der Ansicht, wobei der 
Offnungsschlitz auch leicht schrag, bogen- oder pfeilfor- 

-io mig angeordnet sein kann. Ebenfalls erkennbar sind in 
der Figur 8 die Trennfugen 120 und 120' der als abge- 
langtes Strangprofil ausgebildeten StOtzelemente 104 
und 105. 

[0158] Die axial auBeren Wandungsbereiche 106 und 
^5 107 des Ringkorpers 103 sind hierbei mit gewolbten 
Prof ilpositiven 121 und 1 22 versehen, auf die die Stutz- 
elemente 104 und 105 mit ihren komplemehtaren zur 
Aufnahme des Profilpositivs geeignelen Profilnegativen 
1 23 und 1 24 nach Offnung des geschlitzten Ringes auf- 
20 geschoben werden. 

[0159] Die Figur 9 zeigt beispielhaft eInes der Stutz- 
elemente im Teilschnitt mit den Materialschichten 110, 
1 1 1 , 1 1 2 und 1 1 3 sowie dem Profilnegativ 1 23 (linkssei- 
tig) (124 rechtsseitg). Mit dem hier dargestellten abge- 
25 langten Strangprofil konnen durch spiegelbildliches An- 
ordnen beide Stutzelemente bereitgestellt werden. 
[0160] Die Verbindung zwischen den axial auBeren 
Wandungsbereichen des Ringkorpers und der radial 
oberen Materialschicht des Verbundkorpers kann hier- 
30 bei zusatzlich verklebt werden, wobei die Gestaltung 
der Profilpositive und -negative sich dann vereinfachen 
laBt undetwalediglich in Form einerAbwinklung der axi- 
al auBeren Wandungsbereiche des Ringkorpers und ei- 
ner entsprechenden Aufnahme in der oberen Material- 
's schicht gestaltet werden konnen. 

[0161] Die Figur 10 zeigt ein Fahrzeugrad mit einem 
Notlaufstutzkorper 102, bei dem die auBeren Wan- 
dungsbereiche 125 und 125' des Ringkorpers 126 mit 
einer die oberen Materialschichten 127 und 127' derate 
40 Verbundkorper ausgebildeten StOtzelemente 128 und 
128' teilweise umgebenden Aufnahmen 129 und 129' 
versehen ist. 

[0162] Die radial oberen und durch die Aufnahmen 
129 und 129' teilweise umgebenden Materialschichten 

4S 127 und 127' bestehen hierbei aus einer Gummimi- 
schung, ebenso wie die radial unteren und auf der Felge 
aufliegenden Materialschichten 130 und 130' der Ver- 
bundkorper. Die zwischen diesen Schlchten liegenden 
Materialschichten 1 31 und 1 31 ' bestehen aus Kunststoff 

so und weisen eine niedrigere Eiastizitat auf als die Mate- 
rialschchten 127, 127', 130 und 130'. 
[01 63] Die oberen Materialschichten 1 27 und 1 27' der 
Verbundkorper sind hierbei durch eine Kaltvulkanisation 
im Verbindungsbereich 132 und 132' am Ringkorper 

55 126 befestigt. Die Verbindung in diesem Bereich kann 
auch durch andere kraftschlussige Verfahren. wIe Kle- 
ben Oder durch FormschluB, etwa durch komplementa- 
re Profile oder durch Klemm- oder Rastverblndungen, 
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erfolgen. 

[0164] Wahrend der Montage konnen die Stutzele- 
mente in ahnlicher Weise wie in der Figur 7 dargestellt 
verformt werden, so daR das Einbringen des Notlauf- 
stutzkorpers problemlos erfolgen kann. Im Notlauf, d, h. 
in dam Fall, in dam die Innenselte des Laufstreifenbe- 
reiches des luftleeren Reifens am Ringkorper 126 an- 
liegt und dieser also lasttragend mit Radiaikraft beauf- 
schlagt wird, tauchen die oberen Materialschichten 1 27 
und 127' (der Verbundkorper) zunehmend in die Auf- 
nahmen 129 und 129' des Ringkorpers ein und werden 
schlie3lich vollstandig von den Aufnahmen umschlos- 
sen und in diesenn Verformungszustand in Ihrer weite- 
ren Federung vollig blockiert. 

[0165] Verdeullicht wird dies in der Figur 11, die das 
Stutzelement unter einer Radialbelastung 133 im Not- 
laul zeigt. Deutlich erkennt man hier, daQ die oberen 
Materialschicliten 127 und 127' der Verbundkorper voll- 
standig in die Aufnahmen 129 und 129' eingetauclnt 
sind, wodurch diese Materialschichten bereits vollstan- 
dig in ihrer Elastizitat blockiert sind. Ebenfalls teilweise 
eintauchen in die Aufnahmen 1 29 und 1 29' konnen auch 
- je nach Elastizitat - die mittleren Schichten 131 und 
131' des Verbundkorpers, die damit ebenfalls teilweise 
in ihrer Elastizitat blockiert werden. Es ergibt sich somit 
im oberen Bereich des Verbundkorpers eine starke Ver- 
steifung der Gesamtkonstruktion, wobei in Kombination 
mit der Kompressionsverformung der unteren Material- 
schichten ein extrem hoher Widerstand gegen Verfor- 
mung in axialer Richtung aufgebaut wird 
[0166] Auch wenn - wie in der Ausfuhrung von Fig. 6 
dargestellt - das Fahrzeugrad auf der linken und auf der 
rechten Seite untarschiedlich ausgebildet ist, ist es auch 
mogllch, ein derartiges in den Fig. 6 bis 11 dargestelltes 
Fahrzeugrad in einer weiteren Ausfuhrungsform auf bei- 
den Seiten gleich auszubilden. Beispielsweise kann es 
auf berden Seiten entweder - wie auf der linken Seite 
von Fig. 6 dargestellt - zur axialen Aniage der Stutzele- 
mente am Felgenhorn mit gr63erem Felgenhorndurch- 
messer oder aber auch - wie auf der rechten Seite von 
Fig.6 dargestellt - zur einfacheren Montage mit einem 
kleineren Felgenhorndurchmesser ausgebildet sein. 
[0167] In der Figur 12 erkennt man einen Notlauf- 
stutzkorper 201 , der aus einem im Querschnitt schalen- 
formigen Ringkorper 202 und den Stutzelementen 203 
und 204 besleht. Der Stutzkorper 202 waist hierbei in 
seinen axial auGeren Bereichen 205 und 206 eine mit 
zur Felge 207 geoffneten ersten Krummung versehene 
Kontur auf. 

[0166] Zwischen diesen zur Felge 207 geoffneten 
Krummungen befindet sich ein Bereich 208 mit einer mit 
zum Zenltbereich des Reifens geoffneten zweiten 
Krummung versehenen Kontur. 
[0169] Die Krummungen der Bereiche 205, 206 und 
208 weisen dabei ineinander gehende Krummungsra- 
dien auf, wobei die Krummungen der Bereiche 205 und 
206 stufenlos in die Kontur der Stutzelemente 203 und 
204 ubergehen. Diese Stutzelemente sind als Im we- 


sentlichen ebene Kreisringscheiben ausgebildet und 
stutzen sich aut der Felge 207 ab. 
[0170] Die Kreisringscheiben sind hierbei um einen 
Winkel a von 83° zur Radachse geneigt, wobei die hier 

5 vorgegebene Neigung zur Reifenmitte hin gerichtet ist. 
[0171] Die die Felgen 207 berOhrenden Flachen der 
Stutzelemente 203 und 204 sind hierbei an die Form 
Sitzflachen auf der Felge - beispielsweise an Sicken 212 
und 21 3 (Hump) - angepasst, wodurch sich eine sichere 

^0 Position ierung insbesondere auch im Notlauf ergibt. 
[01 72] Der schalenfdrmige Ringkorper 202 Ist bei die- 
ser Ausfuhrung in Bezug auf die Reifenbreite symme- 
trisch ausgebildet. 

[0173] Die Figur 13 zeigt links und rechts der Mittelli- 

^5 nie zwei Versionen eines Notlauf stutzkorpers 214, bei 
dem der schalenformtge Ringkorper 202 dunch die un- 
terschledlich ausgebildeten Stutzelemente 215 und 216 
auf der Felge 207 abgestOtzt wird. 
[0174] Das Stutzelement 215 besteht hierbei, wie in 

20 der Fig. 12 bereits gezeigt. aus einer als Verlangerung 
der axial auBeren Bereiche des schalenformigen Ring- 
korpers ausgebildeten Kreisringscheibe, die jedoch ei- 
ne Sicke 217 aufweist, und somit neben den materiale- 
lastischen Eigenschaften auch formelastisch wirkt. 

25 [0175] Bei dem Stutzelement 216 ist dieser formelas- 
tische Anteil wesentlich ausgepragter, da dieses StOtz- 
element aus zwei aneinander anschlieBenden Kreis- 
ringscheiben 218 und 219 besteht, die zur Fahrzeug- 
achse die Nelgungswinkel a1 und a2 zeigen. Die Wir- 

30 kung einer solchen Ausbildung ahnelt dem Aufbau ei- 
nes Tellerfederpaketes und stellt eine extrem hohe und 
vollstandig reversible Elastitzitat in dem Stutzelement 
bereit. 

[01 76] Auch hier liegt das Stutzelement auf der Felge 
35 7 auf. 

[0177] Naturlich konnen auch beide Stutzelemente 
eines schalenformigen Ringkorpers unterschiedlich 
ausgebildet werden, so dass z. B. bei einem stark 
schraggestellten Rad das innenliegende Stutzelement 

40 eine Sicke aufweist. 

[0178] Die Figur 14 zeigt einen Notlaufstutzkorper 
220, dessen Stutzelemente 221 und 222 in Verlange- 
rung der axial auBeren Bereiche als Kreisringscheiben 
ausgebildet sind, die aus gummielastischem Material 

4S bestehen. Der schalenformige Ringkorper 202 besteht 
hierbei aus einer Aluminiumlegierung. 
[0179] Wahrend die in den Figuren 212 und 213 ge- 
zeigten Ausfuhrungen auf eine Felge 207 aufgebracht 
werden, die entweder zweiteilig oder lediglichvorge- 

50 formt und nach dem Aufbringen des Notlaufstutzkorpers 
und des Reifens formgebend auf ihr FertigmaB verar- 
beitet wird, lasst sich der NotlaufstQtzkorper 220 auf ei- 
ne Standardfelge 223 mit einem Tiefbett 224 aufbrin- 
gen. 

55 [0180] Die Dicke der gummielastischen Stutzkorper 
mit im FuBbereich etwa 8 mm uberschreitet die Dicke 
des Aluminiummateriales des schalenformigen Ring- 
korpers 202, welches lediglich in einer Starke von 4 bis 
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6 mm ausgebildet ist. Die somll eingestellte hohere 
Wanddicke des gummielastischen Materiales eriaubt ei- 
ne sichere Abstutzung bei gleichzeitig noch ausreichen- 
dem Verformungsvermbgen fur das Aufbringen auf die 
Standardtelge 223. 

[0181] Eine solche Ausblldung weist weiterhin den 
Vorteil auf, dass die an den Felgen 223 aniiegende 
Fu3flache der StOtzeiemente 221 und 222 nicht exakt 
auf die Form der Sitzflache auf der Felge - beisplelswei- 
se auf dort vorliandene Siclcen 21 2 und 21 3 - angepasst 
werden muss, da sicli das gummielastische Material 
durch Relaxation an solche Bereiche vollstandig an- 
tormt. 

[0182] Die Figur 15 zelgt einen Notlaufstutzkorper 
225, der im wesenllichen aufgebaut ist wie der in der 
Fig. 12 dargestellte Notlaufstutzkorper 201. 
[0183] Auch liier besteht der Notlaufstutzkorper 225 
aus einem schalenformigen Ringkorper 202, bei dem 
die StOtzeiemente 203 und 204 als Verlangerungen der 
axial auBeren Bereiche und als sich auf der Felge ab- 
stutzende im wesentlichen ebene Kreisringscheiben 
ausgebildet sind. 

[0184] Im Unterschied zu dem in der Fig. 12 darge- 
stellten Notlaufstutzkorper weist der hier gezeigte je- 
doch in seinem mittleren Bereich 208 eIne umlaufende 
und zur Radmitte weisende Verstarkungsrippe 226 auf, 
die es eriaubt, den schalenformigen Ringkorper fur ho- 
here Belastungen einzusetzen. 
[0185] Die Figur 16 zeigt ein Fahrzeugrad 301, wel- 
ches mit einem Notlaufstutzkorper 302 versehen ist, der 
im Wesentlichen besteht aus dem schalenformigen 
Ringkorper 303 innerhalb des Luftreif ens und den Stutz- 
elementen 304 und 305 fOr die beiden axial auGeren 
Wandungsbereiche 306 und 307 des Ringkorpers 303. 
Ebenfalls erkennt man eine Tiefbettfelge 308 mit dem 
Felgenhorndurchmesser 309. 

[0186] Der eine axial auBere Wandungsbereich 307 
des schalenformigen Ringkorpers 303 ist dabei mit dem 
zugehorlgen ersten ringformigen Slutzelement 304 16s- 
bar uber eine Rastverbindung 310 verbunden. 
[0187] Die Rastfunklion kann prinzlpiell entweder im 
ringformigen Stutzelement oder im schalenformigen 
Ringkorper Oder, wie hier dargestellt, in beiden realisiert 
sein. Dabei besitzt der schaienformige Ringkorper eine 
gewisse Federelastizitat auch in seinen auBeren Wan- 
dungsbereichen. Das Stutzelement 304 besteht eben- 
falls aus einem elastischen, namlich einem gummiela- 
stischen Material, und kann beim Aufschieben des 
Stutzkorpers in die Rastnut an der Montageflanke 311 
elastisch ausweichen. 

[0188] Bei dem hier dargestelleten Ausfuhrungsbei- 
spiel beinhaltet die Montage zunachst, da0 das StOtz- 
element 304 als Ring auf seine beisplelsweise durch ei- 
ne Art Felgen-Hump 315 abgestutzte Position aufge- 
bracht wird. Wahrend der Montage wird der schaienfor- 
mige Ringkorper 303, dessen anderer der axiai au3eren 
Wandungsbereiche 306 bereits mit dem zweiten ring- 
formigen Stutzelement 305 form- und/oder kraftschlus- 


sigfest verbunden Ist, auf die Felge auf gelegt. Dernach- 
ste Schritt besteht dann darin, dass der schaienformige 
Ringkorper 303 in die Rastverbindung 10 eingedruckt 
wird und dort bereits axial und radial vollstandig in Form 
s eines Festlagers fixiert ist. Die Verbindung des anderen 
der axial auBeren Wandungsbereiche 306 des schalen- 
formigen Ringkorpers 303 mit dem zweiten ringformi- 
gen Stutzelement kann hierbei durch Anvulkanisation 
Oder auch durch Verbindungselemente erfolgen. 

-io [01 69] Das Stutzelement 305 ist so ausgebildet. dass 
trotz der Grundfixierung durch den Hump 316 eine Los- 
lagerfunktion und eine genugende Elastizitat vorhanden 
ist, dass ein EInklappen bzw. ein elastisches Umbiegen 
zur Innenseite hin ohne weiteres moglich ist. Die Figur 

*5 17 zeigt hierzu den entsprechenden Zwischenschritt in 
der Montage, bei der das Stutzelement 305 zum leich- 
teren Aufschiebnbereits entgegen der ruckstellenden 
Federkraft umgeklappt umgeklappt wird. Nach der rich- 
tigen Positionierung federt das Stutzelement 305 in sei- 

20 ne Ursprungslage und damit In die Betriebsposition zu- 
ruck. Falls die Elastizitat fOr das Ruckfedem nicht aus- 
rechend zu bemessen ist, konnen zwischen den ringfor- 
migen Stutzelementen ein oder mehrere uber den Fel- 
genumfang verteilte und die StOtzeiemente axial sprei- 

25 zende federelastische Elemenle angeordnet werden. 
[0190] Durch eine solche Ausbildung Ist der Notlauf- 
stutzkorper als Festlager-Loslagersystem innerhalb der 
Reifenkavitat fixlerl, kann samtllche im Notlauf auftre- 
tende Krafte aufnehmen und lasst sich ohne weiteres 

30 bei Reifenwechsel wieder austauschen, indem die be- 
reits beschriebenen Schritte in umgekehrter Reihenfol- 
ge ausgefuhrt werden. 

[0191] Deutlich sichtbar wird bei dieser Ausfuhrung 
auch, daO der Innendurchmesser der axial auBeren 

35 Wandungsbereiche 307 in etwa dem FelgenhornauBen- 
durchmesser 309 entspricht. Selbstversandlich konnen 
die FelgenhornauQendurchmesser auch - wie bei alien 
anderen Ausfuhrungsbeispielen auch - wie zu den Aus- 
fOhrungsbeispielen von Fig.6 beschrieben mit anderen 

40 AuBendurchmessem ausgebildet werden. 

[01 92] Die Fig. 1 8 zeigt ein weiteres erfindungsgema- 
Bes Fahrzeugrad 318 mit einem geschlitzten Notlauf- 
stutzkorper 319 im Querschnitt. bei dem die axial auBe- 
ren Wandungsbereiche 320 und 321 des schalenformi- 

45 gen Ringkorpers 322 an seinen Endberelchen 323 und 
324 Verklammerungsprofile 325 und 326 aufweisen, 
wobei die zugehorigen StOtzeiemente 327 und 328 hier- 
zu komplementar ausgebildet sind und eine dem Ver- 
klammerungsprofll 329 entsprechende Negativform 

50 aufweisen. 

[01 93] Die Fig. 1 9 zeigt ein erfindungsgemaBes Fahr- 
zeugrad 330 mit einem Stutzelement 331 und einem 
sich uber eine Teilbreite des SlQtzelementes 331 er- 
streckenden Einschnitt 332. der ein besonders einfa- 

55 ches Vertormen bzw. ein gelenkahnliches Umklappen 
des Stutzelementes und damit eine welter vereinfachte 
Montage eriaubt. 

[0194] Fig. 20 zeigt ein erfindungsgemaBes Fahr- 
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zeugrad mit einem Notlaufstutzkorper 401, dessen 
schalenformiger Ringkorper 402 zur Erhohung der Stei- 
figkeit im Bereich mit zum Zenit des Reifens geoffneter 
Krummung seinen minimalen Innendurchmesser b auf- 
weist, der kleiner 1st als der Au3endurchmesser a der 
beiden FBlgenhdmer409. Der schalentormige Ringkor- 
per ist wie zum Ausf Qhrungsbeispiel von Flg.8 beschrie- 
ben, zur besseren Montage mit einem Offnungssclilttz 
versehen. Der schalenformiger Ringkorper 402 kann so 
ausgebildet werden, da3 er sich im Bereich mit zum Ze- 
nit des Reifens geoffneter Krummung seinen minimalen 
Innendurchmesser b auf der Fetge abstOtzt. Zur Erho- 
hung der Dampfung kann auf die Felge zwischen den 
Abstutzbereich auf der Felge und den schalenformiger 
Ringkorper 402 im des minimalen Innendurchmesser b 
eine zusatzliche dampfende Schicht - beispielsweise 
ein Gummistreif en oder ein dampfender Kunststoffstrei- 
fen - angeordnet werden. 

[0195] Bei alien genannten Ausfuhrungsbeispiele ist 
der Wulslbereich und die Befestigung des Reifens an 
der Felge entsprechend den Darstellungen und Be- 
schreibungen zu den Fig.l bis 4 ausgefuhrt. 
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Patentanspruche 

1. Fahrzeugrad mit - insbesondere einteiliger - Felge 20 
und schlauchlosem Luftreifen, der einen Laufstrei- 
fen, Gine Karkasse undzwei Seitenwande aufweist 
und der an den radial inneren Endbereichen der 
Seitenwande an der Felge befestigt ist, 

2S 

wobei innerhalb des Luftreifens ein sich auf der 
Felge abstutzender Notfaufstutzkorper ange- 
ordnet ist, der eine den Reifen im Schadensfall 
abstutzende Notlaufflache aufweist und 
wobei an wenigstens einer Seltenwand des 30 
Luftreifens ein Wulst zur Befestigung des Luft- 
reifens an der Felge ausgebildet ist, wobei we- 
nigstens einer der beiden Wulste in seiner Um- 
tangslange - insbesondere elastlsch - veran- 
derbar ist. 35 

2. Fahrzeugrad gema3 den Merkmalen von Anspruch 
1, 

wobei der Luftreifen mIt seinen Wulsten radial in- 
nerhalb der auSeren Oberflache der Felge - insbe- 40 
sondere in den axlalen Stirnseiten der Felge - an 
der Felge befestigt ist. 

3. Fah rzeugrad gemaB den Merkmalen von Anspruch 

1, 46 

- mit an jeder Seltenwand des Luftreifens zur In- 
nenseite des Luftreifens hin verdickt ausgebil- 
detem in seiner Umfangslange - insbesondere 
elastisch - veranderbarem Wulst zur Befesti- so 
gung des Luftreifens an der Felge, 

- mit wenigstens in einer axialen Stirnseite der 
Felge einstuckig ausgebildeter Ringkammer 
mit einer radial inneren. einer radial au3eren, 
einer axial zur Felgenmitte hin inneren und ei- 55 
ner axial zur FelgenauBenseite hin auBeren 
Ringkammerwand, wobei die nach radial 
innen , nach radial auBen und nach axial Innen 


771 A2 44 

zur Felgenmitte hin ausgebildeten Ringkam- 
merwande geschlossen und die nach axial au- 
Ben zur Stirnseite der Felge hin ausgebildete 
Ringkammerwand im radial auBeren Bereich 
als ein radial nach innen gerichtetes Felgen- 
horn geschlossen ausgebildet und in Ihrem ra- 
dial inneren Bereich often ausgebildet ist, 

- wobei ein Fullring innerhalb der Ringkammer 
auf der radial inneren Ringkammerwand radial 
test gelagert ist, 

- wobei die Seltenwand des Reif ens sich von axi- 
al auBen durch die Offnung in der axial auBen 
ausgebildeten Ringkammerwand hindurch 
nach innen erstreckt und der Wulst In der Ring- 
kammer auf der radialen AuBenseite des Full- 
rings radial fest gelagert ist und in formschlus- 
sigem Beruhrkontakt zur radial auBeren, zur 
axial inneren und zur axial auBeren geschlos- 
senen Ringkammerwand ausgebildet ist, so- 
daB der Wulst nach radial auBen, nach axial au- 
Ben, nach axial innen und uber den Fullring 
nach radial innen formschlussig mit der ein- 
stuckig ausgebildeten Ringkammer verbunden 
ist, 

wobei der Wulst insbesondere uber seine gan- 
ze axiale Erstreckung nach radial innen voll- 
standig auf dem Fullring aufliegt und wobei ins- 
besondere der Wulst und der Fullring die Ring- 
kammer vollstandig ausfuilen. 

4. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von Anspruch 
3. 

wobei die axiale Position der In der radial auBeren 
Mantelflache ausgebildeten Notlaufflache zumin- 
dest teilweise der axialen Position des in der Felge 
befestigten Wulstes entspricht. 

5. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von Anspruch 
3 Oder 4, 

wobei auf den axialen Seitenbereichen der radial 
auBeren Mantelflache der Felge jeweils eine Not- 
laufflache ausgebildet Ist, die sich insbesondere 
axial soweit nach innen erstreckt, daB der Gurtel in 
seinen axialen Randzonen von jeder Schulter mit 
10 bis 30 % uberdeckt Ist. 

6. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von Anspruch 
3,4 Oder 5, 

wobei im Wulst ein Gummikern integriert ausgebil- 
det ist, 

wobei der Gummikern Insbesondere mit einer Sho- 
re -A- Harte aus dem Bereich von 80 bis 100, be- 
vorzugt aus dem Berekih zwischen 85 bis 90 aus- 
gebildet ist. 

7. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von Anspruch 
3, 4 Oder 5, 

wobei der Wulst kemlos ausgebildet ist. 
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8. Fahrzeugrad gema3 den Merkma!en von einem 
Oder mehreren der vorangegangenen Anspruche, 
wobei der Fullring zum Losen und/oder zum Bete- 
stlgen des Wulstes axial bewegbar ausgebildet ist, 
wobei die Ringkammer an ihrer radial inneren Seite 
uber ihre gesamte axlale Erstreckung ais Lagerfla- 
Che zum axialen Aufschieben und zum axlalen Ab- 
ziehen des FDIIrings ausgebildet Ist und 

wobei der Fullring an seiner radial inneren Seite als 
korrespondierende Lagerflache ausgebildet ist. 

9. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von einem der 
vorangegangenen AnsprOche, 

wobei der FOIIring mil seiner radial auBeren Man- 
telflache in seiner Erstreckung innerhalb der Ring- 
kammer zylindrisch ausgebildet ist. 

1 0. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von einem der 
vorangegangenen AnsprOche, 

be! dem der maximale Durchmesser der Notlaut- 
stutzflachen um einen Faktor zwischen 1.05 und 
1,3 - insbesondere zwischen 1,1 und 1,2 - groBer 
als der Innenringdurchmesser des Wulstkerns im 
montierten Zustand des Fahrzeugrades betragt. 

11. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von einem der 
vorangegangenen Anspruche, 

wobei der Wulstkern eine Dehnbarkeit und/oder 
Stauchbarkeit von 5 bis 30 % -insbesondere 10 bis 
20 % - aufweist. 

1 2. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von einem der 
vorangegangenen Anspruche, 

wobei der Wulstkern eine Dehnbarkeit von 5 bis 30 
% -insbesondere 10 bis 20 % - und eine Stauchbar- 
keit von 1 bis 5% - insbesondere von 2,5 bis 3,6 % 
- aufweist und 

wobei der Wulstkern insbesondere Im montierten 
Zustand des Fahrzeugrades ungedehnt und unge- 
staucht ist. 

13. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von einem der 
vorangegangenen Anspruche, 

wobei der Luftreifen mit seinem Wulst an der Felge 
befestigt ist und im unteren Seitenwandbereich an 
der Felge aniiegt. 

1 4. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von einem der 
vorangegangenen Anspruche, 

wobei der Fullring aus einem oder mehreren gum- 
mierten - insbesondere um die Achse des Fullrings 
wendetformig gewickelten - Festigkeltstrager aus- 
gebildet ist. 

wobei jeder Festigkeltstrager textiler Art Oder aus 
Stahl monofilamentartig oder multifilamentartlg 
Oder aus Gewebe ausgebildet Ist. 

1 5. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von Anspruch 


1. 

bei dem innerhalb der Reifenkavitat ein Gleitmittel 
zur Vermeidung der Reibung zwischen im Notlauf 
retativ zueinander bewegten Teilen eingebracht ist. 

5 

16. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von Anspruch 
15, 

wobei das Gleitmittel als Suspension aus einer mit 
einem Anteil von Festkorpern versehenen Flussig- 
10 keit besteht, wobei die Festkorper eine spharische 
Oberflache aufweisen und als Rollkorper zum Auf- 
bau einer Rollrelbung zwischen den relativ zuein- 
ander bewegten Teilen ausgebildet sind. 

^5 17. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von Anspruch 
1, 

bei dem der Notlaufstulzkorper als schalenfbrmiger 
RIngkorper Innerhalb des Luftreifens ausgebildet 
ist, der eine den Reifen im Schadensfall abstutzen- 
20 de Notlaufflache aufweist und sich mit seinen bei- 
den axial auBeren Wandungsbereichen uber ring- 
formige Stutzelemente auf der Radtelge abstutzt. 

18. Fahrzeugrad gemaB den Merkmalen von Anspruch 
2S 17, 

wobei mindestens eines der den Notlaufstutzkorper 
bildenden und aus schalenformigem Ringkorper 
und zwei ringformlgen Slutzelementen bestehen- 
den mindestens drel Telle als separates und erst bei 
30 der Montage des Rerfens auf die Felge den Notlauf- 
stutzkorper komplettlerendes Bauteil ausgebildet 
Ist. 

19. Fahrzeugrad nach Anspruch 17, 

35 wobei mindestens eines der Stutzelemente als seit- 
liche Aniageflache fur die korrespondierende Sei- 
tenwand ausgebildet ist. 

20. Fahrzeugrad nach Anspruch 18 oder 19. 

40 wobei die Idsbare Verbindung zwischen dem einen 
axial auBeren Wandungsbereich des schalenformi- 
gen Ringkorpers und dem zugehorigen ersten ring- 
formlgen Stutzelement sowie dessen AbstOtzung 
auf der Felge als ein nach der Radmontage in axia- 

4S ler und radialer RIchtung wirkendes Festlager fur 
den RIngkorper ausgebildet sind. 

21 . Fah rzeugrad nach einem der Anspruche 1 8 bis 20, 
wobei das zweite ringformige Stutzelement unter- 

50 halb der form- und / oder kraftschlussigen festen 
Verbindung mit den auBeren Wandungsbereichen 
des schalenformigen Ringkorpers einen Ober den 
Umfang verlaufenden und sich quer zur Umfangs- 
richtung von der Reifenselte zur Reifenmitte hin 

55 uber eine Teilbreite des StOtzelementes erstrecken- 
den Einschnitt aufweist. 

22. Fahrzeugrad nach einem der AnsprOche IB bis 21 , 
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wobei der schalenformige Ringkorper als nicht ge- 
schlossener Schlitzring ausgabiidet ist. 

23. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 , 

bei dem der Notlautstutzkorper auf seiner Notlaut- s 
flache gummielaslische Auflagen aufweist. 

24. Fahrzeugrad nach Anspruch 17, 

bei dem der Notlaufstutzkorperals schalenformiger 
Ringkorper innerhalb des Luftreifens ausgebildet 
ist, der eine den Relfen im Schadensfall abstutzen- 
de Notlaufflache aufweist und sich mit seinen bei- 
den axial auGeren Wandungsberelchen Ober rlng- 
formige StOtzelemente auf der Radfelge abstutzt. 
wobei die StOtzelemente in radiaier und in axialer ^5 
Belastungsrichtung unterschledliche Elastizitaten 
aufweisen, 

wobei die ringformigen StOtzelemente als Verbund- 
korper ausgebildet sind, die Ober die radiaie Hohe 
der StOtzkorper aus mehreren miteinander verbun- 20 
denen l\/1aterialschlchten unterschiedlicher Elastizi- 
tat bestehen. 

25. Fahrzeugrad nach Anspruch 24, 

wobei der NotlaufstOtzkorper als umlaufender 
schalenformiger Ringkorper ausgebildet ist, der 
aus mindestenszwei durch jeweiis eine radiaie Ein- 
schnurung voneinander getrennten nach radial au- 
Ben gewolbten Bereichen besteht und der sich Ober 
seine beiden axial au^eren Wandungsbereiche ab- 30 
stutzt. 

26. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 , 

wobei die Notlaufflache durch die radial aufBere 
Oberflache eines im Querschnitt schalenformigen 3S 
Ringkorpers gebildet wind, wobei der Ringkorper im 
Querschnitt in seinen axial auf3eren Bereichen eine 
mit zur Felge geoffneten ersten Krummungen ver- 
sehene Kontur aufweist, und eine zwischen den zur 
Felge geoffneten Krflmmungen gelegene und mit 40 
zum Zenitbereich des Reifens geoffneten zweiten 
KrOmmung versehene Kontur aufweist, wobei die 
Krummungen einen oder mehrere ineinander uber- 
gehende Krummungsradien aufweisen und der 
schalenformige Ringkorper Ober ein oder mehrere 45 
StOtzelemente auf der Felge abgestOtzt ist. 

27. Fahrzeugrad nach Anspruch 26, 

wobei der Ringkorper im Bereich der zweiten KrOm- 
mung einen minimalen Durchmesser aufweist. der 50 
maximal der Gr6f3e des maximalen AuBendurch- 
messer der Felge entspricht 

28. Fahrzeugrad nach Anspruch 27, 

wobei im axialen Bereich der zweiten KrOmmung ss 
des Ringkorpers zwischen Felge und zweiter KrOm- 
mung des Ringkorpers eine Schicht mit elasti- 
schem, stoBdampenden Material - Insbesondere 


aus Gummloder aus Polyurethan hoher Dichte -an- 
geordnet ist. 

29. Fahrzeugrad nach Anspruch 26 oder 27, 

wobei die StOtzelemente als Verlangerungen der 
axial auBeren Bereiche der zur Felge geoffneten er- 
sten Krummungen und als sich auf der Felge ab- 
stutzende im wesentlichen ebene Kreisringschei- 
ben ausgebildet sind. 

30. Fahrzeugrad nach Anspruch 26 oder 27, 

wobei die StOtzelemente als ein oder mehrere zwi- 
schen schalenformigem Ringkorper und Felge an- 
geordnete StOtzringe ausgebildet sind. 

31. Fahrzeugrad nach Anspruch 26 bis 30, 

wobei die StOtzelemente aus gummielastischem 
Oder elastoplastischem Material und der schalen- 
formige Ringkorper aus einem im Vergleich zum 
Material der StOtzelemente harteren Kunststoff be- 
stehen. 

32. Fahrzeugrad nach Anspruch 31. 

wobei der schalenformige Ringkorper aus faserver- 
starktem Kunststoff besteht. 

33. Fahrzeugrad nach Anspruch 30 bis 32, 

wobei die StOtzelemente aus gummielastischem 
Oder elastoplastischem Material eine groBere 
Wanddicke als der schalenformige Ringkorper auf- 
weisen. 

34. Fahrzeugrad nach Anspruch 26 bis 30, 

wobei der schalenformige Ringkorper aus Alumini- 
um und die StOtzelemente aus Federstahl beste- 
hen. 

35. Fahrzeugrad nach Anspruch 30, 

wobei die StOtzelemente als ein zwischen schalen- 
formigem Ringkorper und Felge angeordneter und 
im wesentlichen der Breite des schalenformigen 
Ringkorpers entsprechender Stutzring ausgebildet 
sind. 

36. Fahrzeugrad nach Anspruch 29 bis 35, 

wobei die StOtzelemente in den den Rerfenseiten- 
wanden benachbarten Bereichen auf der Felge ab- 
gestOtzt und als zusatzliche Aniageflache ausgebil- 
det sind. 

37. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 , 

wobei der NotlaufstOtzkorper als umlaufender 
schalenformiger Ringkorper ausgebildet ist, der 
insbesondere aus mindestens zwei durch jeweiis 
eine radiaie Einschnurung voneinander getrennten 
nach radial auBen gewolbten Bereichen besteht. 
und der sich Ober seine beiden axial auBeren Wan- 
dungsbereiche abstOtzt. 
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38. Fahrzeugrad nach einem Oder mehreren der An- 
spruchen 26 bis 37, 

wobei der schalenformige Ringkorper durch auf sei- 
ner 2ur Felge gerichteten Unterseite befindliche 
und in Umfangs- Oder - Axialrichtung verlautende s 
Rippen verstarkt ist. 

39. Verfahren zur Montage eines Fahrzeugrad mit - ins- 
besondere einteiliger - Felge und schlauchlosem 
Luftrelfen. der einen Laufstreifen, eine Karkasse io 
und zwei Seitenwande aufweist und der an den ra- 
dial inneren Endbereichen der Seitenwande an der 
Felge befestigt ist, 

bei dem zunachst ein Notlaufstutzkorper. der ^5 
eine den Reifen im Schadensfall abstOtzende 
Notlaufflache autweist, auf der Felge angeord- 
net wird und 

bei dem danach ein Wulst des Reifens in sei- 
nenn Umtang - insbesondere elastisch - soweit 20 
verandert wird, daB erdann von der einen Seite 
der Felge zur anderen Seite der Felge Ober die 
Felge mit dem darauf montierten NotlaufstOtz- 
korper bewegt werden kann, 
bei dem Im Anschlu3 daran der Umfang des 25 
Wulstes wieder in den ersten Zustand veran- 
dert wird, und 

- der Reifen mit seinen Wulsten dann an der Fel- 
ge befestigt wird. 

30 

40. Verfahren zur Montage eines Fahrzeugrades ge- 
mal3 den Merkmalen von Anspruch 39, 

bei dem der Luftreifen auf der mit Notlaufstutzkor- 
per bestuckter Felge mit beidseitig der Felge Jewells 
in die einstuckig axlale Slirnselte der Felge ausge- 35 
bildeter, nach radial innen, nach radial auf^en und 
nach axial innen zur Felgenmitte hin geschlossener 
und zur Stirnseite hin teilweise offen ausgebildeter 
Ringkammer zur Aufnahme des Wulstes und eines 
Fullrings radial innerhalb des Wulstes zur Befesti- 40 
gung des Luftreifens an der Felge durch axiales 
Einfuhren durch die Offnung, wobei die Offnung in 
der Stirnseite von radial au3en durch das radial 
nach innen weisende, einstuckig mit den Kammer- 
wanden ausgebildete Felgenhorn in ihrem radial -#£ 
auQeren Bereich geschlossen ist, 

- wobei der Reifen zunachst mit seinem Wulst in 
die zur Aufnahme des Wulstes ausgebildete 
Ringkammer eingefuhrt wird und so 
wobei der Reifen dann mit eInem axial aul der 
Felge beweglichen Fullring durch axiale Bewe- 
gung des Fullrings radial zwischen einer Lager- 
flache in der Ringkammer der Felge und dem 
Wulst in axialen und radialen Formschlu3 nach ss 
radial au3en und axial innen zu den Kammer- 
wanden, nach axial auBen zum Felgenhorn der 
Ringkammer und nach radial innen zum Full- 


ring gebracht und somit In der Ringkammer be- 
festigt wird. 
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